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HARTMUT STANGE, Halle (Saale)

Schmalspurbahn Oschatz—Kemmlitz und ihre Entstehungsgeschichte

In den Jahren 1884 bis 1923 entstand in Sachsen eines der
grofiten zusammenhangenden Schmalspurnetze Deutsch-
lands. Das ehemalige etwa 200 km lange mittelsachsiche
Schmalspurnetz mit einer Spurweite von 750 mm fihrte
seinerzeit zu einem groBen wirtschaftlichen Aufschwung in
dieser Region. Unter den heutigen 6konomischen Bedin-
gungen jedoch war seine Aufrechterhaltung nicht mehr
vertretbar. Die Deutsche Reichsbahn betreibt deshalb gegen-
wartig nur noch das 17,1 km lange Reststiick zwischen
Oschatz— Kemmlitz.

1. Entwicklungsgeschichte der Schmalspurbahnen
um Oschatz

Im Gebiet zwischen Oschatz, Dobeln und Wurzen entstanden
in der zweiten Halfte des vorigen Jahrhunderts neue Be-

triebe, die Landwirtschaft entwickelte sjch immer mehr, und -

auch der Reiseverkehr nahm stark zu. Die Bevolkerung
dieses Gebiets erkannte bald den Vorteil eines Eisenbahnan-
schlusses. Die ersten Voriiberlegungen zum Bau einer Eisen-
bahn im Oschatzer Land gehen bis in das Jahr 1868 zurtick.
Damals wurde die , Leipzig—Dresdener Eisenbahn Compa-
gnie* mit dem Bau einer normalspurigen Eisenbahn zwi-
schen Oschatz und Mugeln beauftragt. Weiterhin lag ein
Projekt fiir eine Strecke vor, die Débeln (iber Dahlen mit
Torgau an der ehemaligen Landesgrenze verbinden sollte.
Diese Plane konnten aber aus finanziellen Grunden nie
verwirklicht werden. Erst wieder im Jahre 1879 beantragte
die Konigliche Staatsregierung in Sachsen bei den Standen
den Bau einer diesmal mit 750-mm-Spurweite auszuristen-
den Eisenbahnlinie von Débeln iber Migeln kommend nach
Oschatz. Mit dieser Strecke sollte eine Querverbindung zu
den schon bestehenden normalspurigen Eisenbahnen Dres-
den—Riesa—Leipzig und Dresden—Ddbeln—Leipzig ge-
schaffen werden. Der Bau dieser Strecke wurde aber erstim
Jahre 1883 genehmigt. Nach relativ kurzer Bauzeit konnte
die 19,8 km lange Teilstrecke zwischen Dobeln und Migeln
schon am 1. November 1884 eroffnet werden.

Eine Besonderheit bildete die Streckenfihrung von Dobeln
bis Gadewitz auf einer Lange von 4,3 km, die im Dreischie-
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nengleis mit der Riesa—Chemnitzer Eisenbahn vereinigt
worden war. Der Bahnbetrieb auf der 11,4 km langen Linie
zwischen Oschatz und Migeln wurde am 7.Januar 1885 er-
offnet. Die guten Betriebsergebnisse der beiden vorhande-
nen Strecken veranlaBten die Standeversammlung, dem
Vorschlag der Koniglichen Staatsregierung zuzustimmen
und die Strecke von Migeln iber Wermsdorf nach Nerchau-
Trebsen, dem heutigen Neichen, weiterzubauen. Hierbei ist
interessant zu erfahren, daf3 das Projekt zunachst vorsah,
Migeln direkt mit Wurzen zu verbinden. Dabei sollte in die
1877 von einer Privatgesellschaft gebaute normalspurige
Linie Wurzen—Grofibothen eine dritte Schiene eingelegt
werden. Im November 1887 wurde mit dem Bau begonnen,
wobei man jedoch von dem Dreischienengleis zwischen
Nerchau-Trebsen und Wurzen absah. Im September 1888
konnte zum Rubentransport die Strecke Mugeln—Mahlif3
provisorisch in Betrieb genommen werden. Der durch-
gehende Verkehr der 23 km langen Strecke nach Nerchau-
Trebsen wurde am 1. November 1888 eroffnet.

Bereits drei Jahre spater konnte die 11,3 km lange Strecke
zwischen Oschatz und Strehla fertiggestellt werden. In
Strehla bestand ab 1892 tiber ein Verbindungsgleis Anschluf3
zum dortigen Elbhafen. Der dadurch erhoffte Verkehrsauf-
schwung trat jedoch nicht ein. In der Folgezeigt verlor die
sogenannte Elbkaibahn Strehla immer mehr an Bedeutung,
so dafl Anfang der 60er Jahre das Hafengleis abgebaut

wurde.

Im Jahre 1903 wurde schliefllich eine 6,3 km lange von Ne-
bitzschen (bei Miugeln) nach Kroptewitz abzweigende
Strecke gebaut. Zunachst dient sie jedoch nur dem Guter-
verkehr, der durch die Kaolinvorkommen im Bortewitzer
Becken immer mehr an Bedeutung gewann. Nach 1945 ver-
kehrten auf dieser Strecke auch Personenzige.

An Triebfahrzeugen standen der Bahn in ihren Granderjah-
ren dreiachsige Dampflokomotiven der sachsischen Gat-
tung I K (K 33.6) zur Verfugung. In den Jahren 1881 bis 1891
wurden insgesamt 44 dieser Fahrzeuge von der Sachsischen
Maschinenfarbik, vormals Hartmann, in Chemnitz gebaut.
Diese Lokomotiven sind bis 1928 auf den sichsischen
Schmalspurstrecken eingesetzt worden. Um die Jahrhun-

Bild 1 Guterzug gefirdert von der 99 15686, bei
der Ausfahrt aus dem Bf Oschatz
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dertwende hielten die ersten B'Bndvt-Lokomotiven der
Gattung IV K auf den Schmalspurbahnen um Oschatz Ein-
zug. Sie bewahrten sich so gut, daf einige von ihnen in den
60er Jahren rekonstruiert wurden und noch immer im Ein-
satz stehen.

Fur den Personenverkehr waren anfangs 2- und 4achsige
Reisezugwagen vorhanden. Der Guterwagenpark bestand
fast ausschlieBlich aus 2achsigen Fahrzeugen mit der gerin-
gen Tragfahigkeit von 5t, die aber bald den wachsenden
Transportaufgaben nicht mehr gentigten. Nach 1900 wurden
deshalb nur noch 4achsige Reisezug-, Gepack- und Giter-
wagen beschafft. Die Tragfahigkeit der Gliterwagen erhohte
sich dadurch auf 10 t bis 15 t. Neben offenen und abgeschlos-
senen Fahrzeugen gelangten auch Klappdeckelwagen,
Flach- und Drehschemelwagen zum Einsatz.

Eine Besonderheit auf sachsischen Schmalspurstrecken war
ein 2achsiger Gaskesselwagen, der lange Zeit auf dem
Oschatzer Schmalspurnetz eingesetzt war. Eine merkliche
Verbesserung im Guterverkehr brachten ab 1920 die Roll-

L R~ e b 23 L A

Bild 3 991574 vor dem Lokschuppen in Migeln

fahrzeuge. Auf diesen 4- und 6achsigen sehr flachen
Schmalspurwagen werden 2achsige normalspurige Guter-
wagen weiterbefordert. Dadurch entfallt das zeitraubende
und kostspielige Umladen der Gilter von Normalspur auf
Schmalspur und umgekehrt.

Bild4 Empf sude des ehemals grop-
ten Schmalspurbahnhofs in Europa — Migeln
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Bild 2 Guterzug mit der 99 1564 bei Mugeln

Nach der Zerschlagung des Hitlerfaschismus halfen auch
die Schmalspurbahnen im Oschatzer Raum beim sozialisti-
schen Aufbau unserer Republik. Die Beférderungsleistun-
gen stiegen in den ersten Nachkriegsjahren sprunghaft an,
wobei auch der Reiseverkehr stark zunahm. Der grofle
Lokomotivbedarf rechtfertigte dafiir die Entscheidung, den
ehemaligen Lokbahnhof Mageln im Jahre 1951 in ein selb-
standiges Bahnbetriebswerk umzuwandeln. Obwohl sich
der Kraftverkehr- gegeniiber Schmalspurbahnen immer
mehr durchsetzte, behauptete sich der ,,Wilde Robert* bis in
die T0er Jahre hinein. Im Sommerfahrplan 1961 verliefen
den Bahnhof Migeln, mit 5 Bahnsteigen und iiber 30 Gleisen
der ehemals grofte Schmalspurbahnhof Europas, werktags
immerhin noch 13 Personenzige und viele Guiterzige. Mit
der Einstellung des Personenverkehrs auf der Strecke Ne-
bitzschen—Kroptewitz am 13.Dezember 1964 und der
Einstellung des gesamten Verkehrs auf der Strecke Nei-
chen—Netzschen am 27. August 1967 begannsichdanndoch
das Ende des Oschatzer Schmalspurnetzes abzuzeichnen.

Am 27.September fuhr — nicht ohne starke Begleitung von
Eisenbahnfreunden — der allerletzte Personenzug von
Oschatz nach Miugeln. Dies war zugleich der letzte Per-
sonenzug auf dem Mittelsachsischen Schmalspurnetz aber-
haupt. Der Reiseverkehr zwischen Oschatz und Migeln war
schon einige Jahre zuvor stark eingeschrankt worden. Im
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Sommerfahrplan 1964 fuhr zum Beispiel werktags nur noch
ein Personenzugpaar und ein weiterer Zug von Oschatznach
Miigeln. Diese Verkehrsleistung (ibernahm der VEB Kraft-
verkehr.

2. Gegenwartiger Betriebsablauf

Derzeit besteht nur noch Guterverkehr auf der Strecke
zwischen Oschatz und Kemmlitz, wobei insbesondere die
Werkanschlisse in Oschatz Stud, Mugeln und Kemmlitz
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bedient werden. An Massengutern sind unter anderem
Kaolin aus Kemmlitz, Kohle nach Miigeln und Heizdl zu
transportieren. Dabei bewaltigt die Bahn auch heute noch
ein nicht unbedeutendes Verkehrsaufkommen.

Die Strecke wird ausschliefilich mit rekonstruierten Lo-
komotiven der BR 99%0 bedient. In den letzten Jahren
wurden von der Lokeinsatzstelle Migeln, die inzwischen
dem Bahnbetriebswerk Nossen unterstellt worden ist, fol-
gende Maschinen betreut: 99 1542/ 1562/ 1564/ 1566/ 1568/
1574/ 1584/ 1586/ 1608. Ende 1977 kam die 99 1583 fir kurze
Zeit von der Strecke Wolkenstein—Jo6hstadt nach Miigeln,
wurde aber bald darauf ausgemustert.

Der Wagenpark ist stark vereinfacht worden. Im Giter-
verkehr werden ausschlieflich Rollwagen eingesetzt, die
Anfang der 60er Jahre der VEB Lokomotivbau ,,Karl Marx*
baute. Diese Fahrzeuge sind meist 4achsig, teilweise sogar
6achsig. Als Zugbegleitwagen dienen die auch auf anderen
Strecken Sachsens bestehenden 4achsigen Gepackwagen.
Bis 1978 war in Miigeln auch ein 4achsiger Sprengwagen zur
Unkrautbekampfung stationiert, der inzwischen nach Wol-
kenstein abgegeben wurde. Auf den Bahnhéfen Oschatzund
Migeln kann man noch alte Schmalspurgiiterwagen, teil-
weise noch aus den Grinderjahren, beobachten. Sie werden
heute als Bahnhofs- oder Geratewagen genutzt. In Mugeln
steht dariiber hinaus noch ein alter sidchsischer 4achsiger
Personenwagen umgerlstet als Mannschaftswagen. Er
wurde vor der Jahrhundertwende gebaut und spater um-
gebaut. In Oschatz nutzte man den Wagenkasten eines ehe-
maligen 2achsigen Reisezugwagens als Feuerldéschbude. Er
wurde leider (!) im Sommer 1979 abgerissen.

Der Betrieb verlauft heute nach der ,,Betriebsvorschrift fur
den vereinfachten Nebenbahndienst* (BNd), wobei in
Oschatz und Miigeln Formhauptsignale vorhanden sind. Mit
einer Ausnahme in Migeln sind alle Weg- und StraBenuber-
gange unbeschrankt. In Oschatz befinden sich eine Rollfahr-
zeuggrube und eine Verladerampe fir den An-und Abtrans-
port von Schmalspurfahrzeugen. Betrieblich besetzt ist
heute nur noch der Bahnhof Migeln. Fast alle anderen
Stationsgebaude wurden nach der Einstellung des Per-
sonenverkehrs zwischen Oschatz und Mugeln abgerissen.
Heute erinnern nur noch Fo-Késten an ihren ehemaligen
Standort. Dabei ist interessant zu erfahren, dafl neben den
AnschluBBbahnhofen lediglich in Migeln, Wermsdorf und
Nutzschen massive Empfangsgebaude vorhanden waren.
Alle anderen Stationen hatten ein kleines Dienstgebaude in
Holzbauweise, bestehend aus einem Dienst- und einem
Warteraum.

Die Ziige verkehren heute meist mit einer Lokomotive, 5 bis
7 beladenen Rollwagen und einem Gepédckwagen. Nur die
steile Bahnhofseinfahrt in Oschatz wird gegebenenfalls mit
einer Vorspannlok bewaltigt. Vor die aus Mugeln kommen-
den Guterziige wird eine zweite, in Oschatz wartende Ran-
gierlokomotive gespannt. Mit viel Dampf fahrtdannder Zug
in den Bahnhof. Auf Grund der Tatsache, daf} samtliche
Lokomotiven in Miigeln stationiert sind, werden jeweils der
erste und letzte Zug des Tages in Doppeltraktion gefahren.
Die Schmalspurbahn Oschatz—Kemmlitz ist heute die
einzige Strecke in der DDR, auf der noch die Heberlein-
Bremse Anwendung findet.

Die technische Besonderheit dieser ,Bindfadenbremse*
wurde in der Fachpresse schon mehrfach erléutert. Alle
Fahrzeuge werden mit der sachsischen Trichterkupplung
gekuppelt. Eine Umstellung auf Korting-Bremse und
Scharfenberg-Kupplung, wie bei allen anderen sachsischen
Schmalspurbahnen, lohnt sich heute nicht mehr.

Literatur
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DETLEF KRUGER, Magdeburg

Stralsund — vor 80 Jahren

Am 25. Méarz 1900 fuhr erstmalig die , Elektrische durch die
Straflen der alten Hansestadt. Der vorliegende Abrif soll
dazu beitragen, daf die Stralsunder Straflenbahn nicht ganz
vergessen wird. Wie auch in vielen anderen Stadten brachte
dieses Verkehrsmittel einen weiteren technischen Fort-
schritt in die Stadt — das elektrische Licht.

Vorgeschichte

Bereits am 30.Juni 1898 wurde im birgerschaftlichen Kol-
legium der Antrag gestellt, eine StraBenbahn zu bauen.
Dabei sollte eine Linie vom Knieperdammj/Ecke Teichstraf3e
uber den Tribseerdamm und durch die BahnhofstrafBe zum
Hauptbahnhof fiihren. 10 Jahre spater war dann der Bau
einer zweiten Linie durch die Ossenreyerstrafie und zur
Fahrbriicke vorgesehen.

Am 7.Juli 1898 erfolgte die Unterzeichnung des Vertrages
durch die Elektrizitatsgesellschaft Felix Singer& Co AG,
Berlin und den Rat der Blirgerschaft zu Stralsund, der vor-
sah, ein E-Werk und das Strafenbahnunternehmen auf-
zubauen. Die neu gegrindete Firma nannte sich ,,Elektrizi-
tatswerk und Straflenbahnunternehmen Stralsund“. Am
15.Juni 1899 wurden die Bauarbeiten zur Errichtung des
Elektritzitatswerks begonnen und ab 3.Juli 1899 an den
Gleis- und Oberleitungsanlagen fortgefiihrt. Das E-Werk
entstand in der Werftstrae am Flotthafen und wurde im
Dezember 1899 fertiggestellt. Die am 1.Oktober 1899 vor-
gesehene feierliche Er6ffnung mufBite auf Grund der noch
nicht vollendeten Bauarbeiten verschoben werden. Die zu-
stindige Aufsichtsbehérde und der Rat der Burgerschaft
nahmen am 24.Marz 1900 die Strecken und den Fahrzeug-
park ab.

Aus der Betriebsgeschichte

Am 25.Marz 1900 war es dann soweit — durch Stralsund
rollte die Straenbahn. Zunachst wurden 7 Trieb-und 4 aus
Rostock ubernommene Beiwagen auf 3 Linien eingesetzt.
Die erste Linie filhrte vom alten Hauptbahnhof durch die
Monch- und HeiliggeiststraBe zum Hafenbahnhof. Hier
hinterstellte man einen Triebwagen, der dann die zweite

Bild 2 StraBenbahn und Kleinbahn dber-
queren den Bahnhofsvorplatz

.DER MODELLEISENBAHNER" 8/1980

Bild1 Tw+4 am Kniepertor

Linie vom Hafenbahnhof tber den Frankendamm zum
Frankenfriedhof befuhr. Die dritte Linie wurde von der
HeiliggeiststraBe zum Knieperdamm uber SchillstraBe ein-
gerichtet. Bereits wenig spater muf3te diese Streckenfiihrung
aufgegeben werden. Die zweite Linie pendelte dann von der
Heiliggeiststrae zum Frankenfriedhof. Zu diesem Zeit-
punkt waren noch keine Liniennummern vorhanden. Anden
Wagen waren lediglich die Richtungsschilder angebracht.
Die Streckenliange betrug 5,03 km.

In den ersten Jahren des Betriebs wurden durchschnittlich
500000 Fahrgaste befordert. .

Am 13. Marz 1903 fuhr dann zum letzten Mal die Stra3enbahn
Richtung Monchstrafie. Um das Stadtzentrum besser zu
erschlieflen, fihrte von nun ab ein neuer Abschnitt durch die
Ossenreyerstrafle. Noch im gleichen Jahr wurde die zweite
Linie (HeiliggeiststraBe—Frankenfriedhof) eingestellt. Jetzt
gab es noch zwei Linien (Hauptbahnhof—Frankenfriedhof
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und HeiliggeiststraBe—Knieperdamm). 1905 wurde der
Hauptbahnhof zum Tribseerdamm verlegt und die Linien-
fuhrung der StraBenbahn entsprechend angepaft.
Zunachst existierten keine festen Haltestellen. Jeder Wagen
hatte einen Zahlkasten,inden Fahrgeld eingeworfen werden
mufite. Der Fahrer konnte das in einem Ruckspiegel be-
obachten. 1916 wurden die ersten Schaffner eingestellt;
ihnen folgten in den weiteren Jahren des Weltkrieges erst-
malig Kolleginnen. Die standig steigenden Beforderungs-
zahlen zwangen die Unternehmerin schliefilich in jenen
Jahren dazu, feste Haltestellen einzurichten. Die Inflation
ging auch an der Stralsunder StraBenbahn nicht spurlos
voriber. Am 29.November 1920 wurde der 10-Minuten-
Verkehr auf 20minitige Fahrabstinde reduziert. Ab
20. September 1922 mufite der Betrieb zunachst stark ein-
geschrankt und zwei Monate spater ganz eingestellt werden.
Die Ausgaben hatten die Einnahmen schon langst tberholt.
Am 4. August 1924 konnte dann nach Stabilisierung der
Wahrung die StraBenbahn wieder fahren. Eine Strafen-
bahnfahrt kostete von nun an 15 Pfennige.

1936 wurde der Streckenabschnitt vom Frankendamm zum
Hafenbahnhof fir den offentlichen Personenverkehr ein-
gestellt. Dieser Abschnitt blieb aber als Zufahrt zum Depot
erhalten. Damit &nderte sich auch die Linienfihrung (Linie 1
Hauptbahnhof—Frankenfriedhof und Linie 2 Heiliggeist-
strale—Knieperdamm).

Wahrend der Kriegsjahre beforderte die Straflenbahn etwa
5 Millionen Fahrgaste jahrlich, obwohl auch schon der
Omnibus ein gewisses Aufkommen bewaltigte.

Bild4 Tw 11" der Serie 11" —13 nach der Anlieferung aus Hambera im Septem-
ber 1938

Bild 5 ‘Tw 11" und 13 in der Ausweiche HeiliggeiststraBe
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Bild3 Tw 6 als Sonderwagen mit Lore

Der zweite Weltkrieg hinterflie auch in Stralsund ein trost-
loses Erbe. Nach vielen kleineren Bombenangriffen folgte
am 6. Oktober 1944 der schwerste auf die Stadt. Der Straflen-
bahnbetrieb mufite eingestellt werden. Er war bereits zuvor
oftmals unterbrochen worden. Auf Grund der Zerstérungen
war an einen Fahrbetrieb vorerst nicht zu denken.

Nach dem Krieg wurde aus den noch vorhandenen und
brauchbaren Schienen im Zentrum eine Trimmerbahn zum
Frankenteich errichtet. Zugleich begannen die Beleg-
schaftsangehorigen, aus den Trimmern unter groften
Schwierigkeiten wieder einen Straflenbahnbetrieb auf-
zubauen. 1946/47 konnten 4 Triebwagen fahrtichtig gemacht
und die Gleisanlagen wieder hergerichtet werden. Am
23. Dezember 1947 um 18 Uhr verkehrten die Strafienbahnen
wieder auf den zwei Linien im 20-Minuten-Verkehr. Ein Jahr
spater wurden bereits 4,1 Mill. Fahrgaste beférdert. Die
Wagen waren standig uberfullt, und das Betriebspersonal
vollbrachte enorme Leistungen. Nach Aufarbeitung weite-
rer Triebwagen wurden fast 5 Mill. Personen befordert und
1949 wieder der normale 10-Minuten-Verkehr eingerichtet.
Im gleichen Jahr gingen die Verkehrsbetriebe in das Eigen-
tum der Stadt Stralsund Gber. 1950 ibernahm die Strafen-
bahn das ,Kommunale Wirtschafts-Unternehmen“. Am
1. April 1951 kam es zur Griindung des ,,VEB (K) Verkehrs-
betriebe Stralsund“. Ab 2.Oktober 1951 fuhren die ersten
Wagen der volkseigenen Waggonindustrie festlich ge-
schmiickt durch die Stadt. In den folgenden Jahren stiegen
die Beforderungsleistungen immer weiter an. 1955 wurden
8,3 Mill. Fahrgaste befordert, 1959 waren es schon 11,4 Mill.
Die Leistungsfahigkeit der Straflenbahn war erschopft.
Daher muBiten Moglichkeiten gesucht werden, die Strafen-
bahn zu entlasten. AuBlerdem befriedigte der Streckenver-
lauf durch die engen Straflen der Innenstadt nicht mehr.
Zwar wurden bereits 1955 zur Entlastung der Strafienbahn
die Omnibuslinien 3 bis 6 eingefuhrt, die aber immer noch
nicht dem gestiegenen Aufkommen Rechnung trugen. Eslag
daher nahe, weitere Buslinien zu schaffen und das Strafien-
bahnnetz zu reduzieren. Am 1. August 1960 fuhr um 0.30 Uhr
der letzte Triebwagen vom Hauptbahnhof in die Innenstadt.
Danach wurde der Streckenabschnitt zwischen Hauptbahn-
hof und HeiliggeiststraBe eingestellt. Ab 1. August existierten
zwangslaufig zunachst zwei Linien, da auf Grund einer
fehlenden Kurve im Bereich Heiliggeiststrafie/Ossenreyer-
strafle noch kein durchgehender Betrieb vom Franken-
damm zum Knieperdamm maoglich war. Die Linie 1 fuhr vom
Frankendamm zur Heiliggeiststraf3e und die Linie 2 von der
Heiliggeiststrafle zum Knieperdamm. Am 30.Marz 1961
konnte die neue Verbindungskurve in Betrieb genommen
werden. Somit gab es dann nur noch die durchgehende
Strafenbahnlinie 1 vom Frankenfriedhof zum Knieper-
damm. Der. Streckenabschnitt vom Frankendamm zum
Depot in der Hafenstrafie blieb weiterhin z2!s SBetriebsgleis
erhalten. Die Streckenlange schrumpfte auf etwa 3,5 km zu-
sammen, zuziglich der 0,3 km zum Depot,

Um die restlichen Bahnanlagen zu rekonstruieren, waren
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mehrere Millionen Mark erforderlich gewesen. Dieser Auf-
wand war seinerzeit 6konomisch nicht vertretbar, so daf die
StraBBenbahn stillgelegt und die Beforderungsleistungen
durch Kraftomnibusse ibernommen wurden. Am 7. April
1966 rollte letztmalig eine Strafenbahn durch Stralsund. Die
vorhandenen Einheitswagen wurden nach Einstellung des
Betriebs auf dem Frankendamm (Hohe Hafenstrafie) ab-
gestellt und warteten auf ihre Verladung nach Gera.
Inzwischen hat der VEB Ostseetrans Rostock, Betriebsteil
Stralsund, den stadtischen Nahverkehr ibernommen.

Bild 7 Derartige Bw (Bw 50) sind im Jahre 1800 auch nach Stralsund umgesetzt

worden
L]

Bild 8 Wassersprengwagen mit der Nr. 8 (ex Tw 8"V) auf dem Frankendamm
Ecke HafenstraGe
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Strolsund
Spurweife : 1000mm

Hafen-

A Hbf bis 1905

Frankenvorstoat

(Frankenfrieghof]

Bild 9 Vereinfachte Ubersicht des Strafienbahnnetzes in Stralsund
Fotos, Repros u. Zeichng.: Verfasser

Fahrzeugpark

Der Fahrzeugbestand der Stralsunder Stralienbahn war nie
sehr grof3, aber dafiir auBerordentlich typenreich. Der Be-
trieb wurde mit 7 Triebwagen (Nr. 1—7) eroffnet. 1903 folg-
ten die Tw 8 und 9 und ein Jahr spater dann der letzte offene
Triebwagen mit der Nr. 14. Somit standen 10 von der Wag-
gonfabrik W. C.F. Busch, Bautzen, gebaute Triebwagen zur
Verfugung. Die Fahrer waren auf den offenen Wagen Wind
und Wetter ausgesetzt, da die Wagen nur 4 grofle Seiten-
fenster hatten.

Ihre Ausmusterung erfolgte bereits 1932. Der Tw 6 wurden
1938 Arbeitstriebwagen 11 und war dann noch als Hilfs-
geratewagen im Einsatz.

Als Ersatz fir die ersten ab 1932 abgestellten Triebwagen
beschaffte man bereits 1931 aus EfBlingen die Trieb-
wagen 8—14 und bezeichnete sie mit den Nummern 171,

Diese Wagen hatten bereits geschlossene Perrons und wur-
den 1912 von der Waggonfabrik Gottfried Lindner in Am-
miendorf gebaut.

1945 wurden die Tw 1! und 3! stark beschadigt. Nach dem
zweiten Weltkrieg erfolgte die Zusammenfassung der noch
vorhandenen Wagen zur neuen Serie 11 DjeTw 1111 31—
ST muBten 1956—1958 ausgemustert werden. Der Tw 2!1
verkehrte bis zur Betriebseinstellung dann noch als Atw 1!V,
Ebenfalls 1931 wurden die Stuttgarter Tw 95—97 tiiber-
nommen und in Stralsund als Tw 8719 bezeichnet. Die
schon geschlossenen Wagen baute 1903 die Waggonfabrik
P. Herbrand & Co. in Koln. Einer dieser Tw war kurzzeitig
als Tw 147 im Einsatz. 1939 verkaufte man die Fahrzeuge
nach Most (heute CSSR). _

Nach Einstellung der Straflenbahn Schwetzingen—Ketsch
fanden die Triebwagen 1—3 in Stralsund eine neue Heimat.
Gebaut wurden die unter den Nummern 81101 j5 Betrieb
gewesenen Wagen 1910 bei der Maschinenfabrik Augsburg-
Nirnberg (MAN). Eine technische Besonderheit waren die
einachsigen Drehgestelle, um auf Grund des groBeren Achs-
bzw. Drehzapfenabstandes auch kleinere Kurvenradien
besser zu durchfahren. 1944 fiel der Tw 8! einem Bom:-
benangriff zum Opfer. Die verbliebenen Tw 9! und 101!
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wurden dann nach 1945 umgebaut. Statt der Ublichen 4
groflen Seitenfenster erhielten sie 8 kleinere, gleichzeitig
erfolgte eine Umnumerierung in 71 und 8", der Tw 71!
muBte 1953 ausgemustert werden. Den Wagen 8'" bauten die
Verkehrsbetriebe 1959 zum Schienensprengwagen um. Er
war noch bis 1963 im Einsatz.

1938 kamen aus Hamborn weitere 3 Triebwagen (Nr. 32, 34,
35). Die in Stralsund als 113! bezeichneten Tw erblickten
1910 in der Waggonfabrik Uerdingen das Licht der Welt. Die
Tw 12 und 13 sind durch Kriegseinwirkunﬁen verloren ge-
gangen. Der Tw 11" wurde nach 1945 in 6"'! umnumeriert.
Das Fahrgestell des Tw 13" diente nach 1945 zunéchst als
Materiallore.

Die Waggonfabrik Wismar baute 1949/50 auf dem Fahr-
gestell dieses ehemaligen Tw einen neuen Wagenkasten. Das
Laufgestell mufite in eigener Werkstatt uberholt und her-
gerichtet werden. 1964 erfolgte die Ausmusterung dieses
Triebwagens.

1951 kamen die ersten Neubautriebwagen (ET 50) mit den
Nummern 10'V—'2I! nach Stralsund. 1955 folgte aus der
Waggonfabrik Gotha der verbesserte Typ ET 54 (Nr. 131). Im
Gegensatz zur ersten ET-Serie wurde hier der Bodenrahmen
durch zwei zusatzliche Langstrager verstarkt, da sich beiden
ersten Fahrzeugen teilweise die Plattformen stark absenk-
ten. Diese Tw ubernahmen nach Einstellung des Straflen-
bahnbetriebes 1966 die Geraer Verkehrsbetriebe.

Am 9. November 1957 fuhr erstmals der neue Typ T2-57 mit
der Nummer 14! in Stralsund, und am 4. April 1959 folgte
vom gleichen Typ der Triebwagen 15. Es waren somit die
modernsten Wagen der Straflenbahn. 1966 sind auch diese
Wagen nach Gera gekommen und laufen dort unter den
Nummern 149" und 150"

Bis 1938 gehorten auch Beiwagen zum Fahrzeugbestand. Sie
wurden zur Betriebseroffnung von der Rostocker Straflen-
bahn dbernommen und umgespurt. Die ursprunglich im
Pferdebahnbetrieb eingesetzten und 1881 gebauten Wagen
mufiten fur den elektrischen Betrieb hergerichtet werden,
spater erhielten sie dann die Nummern 11—14. Letztmalig
waren die Wagen am 15. Juni 1930 in den Straflen Stralsunds
zu sehen. 1938 erfolgte die Ausmusterung und Verschrot-
tung, nachdem die Fahrzeuge nur noch zu besonderen An-
lassen verkehrten. Neben den erwahnten Arbeitstrieb- und
Beiwagen gehorten eine Turmlore sowie ein selbstgebauter
Sand/Salzwagen zum Bestand, die schliefilich 1966 ver-
schrottet wurden.

Ursprunglich waren die Wagen grun/cremegelb lackiert, ab
1904 rot/elfenbein. 1911 folgte die griin/elfenbeinfarbene
Lackierung. Ab 1931 folgte wieder der cremefarbene An-
strich, zunachst grun, dann grau abgesetzt.

Betriebshof, Werkstatt und E-Werk

Alle Betriebsanlagen wurden 1898/99 errichtet. Die Arbeiten
zur Errichtung des Elektrizitatswerkes begannen am 15. Juni
1899, und am 29. Dezember 1899 konnte auch das E-Werk in
Betrieb genommen werden. Bis 1950 gehorte das E-Werk zur
Straflenbahn. Am 1. Januar 1950 erfolgten die Trennung von
der StraBenbahn und die Ubernahme durch den Energiebe-
zirk Nord.

Die Wagenhalle wurde ebenfalls in der WerftstraBe (heute
HafenstraBe) gebaut. Die 4gleisige Wagenhalle diente zur
Wartung und Abstellung simtlicher Fahrzeuge. Ein nen-
nenswerter Umbau des Depots erfolgte nicht.

Literaturangaben

(1) Betriebsgeschichte der StraBenbahn Stralsund anlaBlich des 50jahrigen
Bestehens im Jahre 1950

(2) Verschiedene Ausgaben der Stralsunder Rundschau und der Norddeutschen
Neuesten Nachrichten
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Ingg. EBERHARD HAUSMANN,
Dresden

Vorwiegend
Personenverkehr
auf eingleisiger
Hauptbahn

im Mittelgebirge

Das Motiv der Anlage stellt eine ein-
gleisige Hauptbahn im Mittelgebirgs-
raum dar, die den Bf Anhalt mit dem
Bf Steinbach verbindet und dabei
einen Hohenunterschied von 25cm
iiberwindet. Hinter den Bahnhofen
sind zur Gewahrleistung eines ziigigen
Fahrbetriebes Wendeschleifen an-
gelegt, sie sind jedoch durch die Ge-
landegestaltung nicht bzw. nur teil-
weise sichtbar. Bedingt durch raum-
liche Beschrankungen durfte die An-
lagentiefe 1m nicht lberschreiten,
dadurch mufiten die iiblichen Min-
destradien unterschritten werden.
Der kleinste Radius betragt 350mm,
er wurde von allen Triebfahrzeugen
mit Ausnahme der BR 84 anstandslos
befahren. Ich habe allerdings auf den
Einsatz sehr langer Fahrzeuge wie
Y-Wagen und Vindobona verzichtet
und mich bei Vierachsern auf Mittel-
einstieg- und Oberlichtwagen be-
schrankt. Beim  Doppelstockzug
mufite die mittlere Achse des Jakobs-
Drehgestelles entfernt werden. Far
am Nachbau Interessierte genugt eine
VergroBlerung der Anlagentiefe um
10¢m, um den genormten Mindest-
radius von 380 mm zu verwenden.

Zum Gleisbau wurde ausschliefllich
Pilzgleis verwendet. Die Anlage ent-
halt etwa 40 m Gleis, 21 einfache Wei-

.chen, 1 IBW und 2 DKW und 11 Ent-

kuppelstellen. Um den Fahrbetrieb
abwechslungsreich gestalten zu kon-
nen, wurde im hinteren Teil der An-
lage ein Schattenbahnhof mit 5 Glei-
sen eingebaut. Damit konnen bis
9 Zugeinheiten eingesetzt werden. Der
Fahrbetrieb erfolgte tiberwiegend mit
Dampfloks der Baureihen 24, 38, 42,
50, 64, 66, 80, 89 und 91, auBerdem
waren Dieselloks der Baureihen
BN 150, 110, 118, 120 sowie ein VT 135
mit zwei Beiwagen im Einsatz. Ent-
sprechend dem Charakter der Anlage
hat der Personenverkehr den Vor-
rang, lediglich ein DG (Kessel-
wagenzug) und ein NG bzw. PmG zur
Bedienung des Werkanschlusses in
Steinbach symbolisieren den Guter-
transport, der ja an sich beim Vorbild
dominiert. Die Elektrifizierung der
Anlage war vorgesehen (daher die
Oberleitungsstiicken an den Tun-
nelportalen), ist jedoch nicht zur Aus-
fuhrung gekommen.
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Bild | Guterzug mit BR 50 auf der Briicke
(Eigenbau aus Schienenprofil); Pm 6 mit BR
80 und BR 89 am Beginn der Bergstrecke. Im
unferen Bahnhol wartet die 118 mit Dop-
pelstockzug auf die Ausfahri.

Bild2 Der D 6 mit einer BR 42. Das Fehlen eines
Hintergrundes macht sich hier besonders bemerkhar.

Bild3 Pie P 8 mit Schoellzug vor dem
Viadukt

.DER MODELLEISENBAHNER" §/1980 999



Vorwiegend
Personenverkehr
auf eingleisiger
Hauptbahn

im Mittelgebirge

Biidd  Und hier die P8 mit Schoellzug bei

der Ausfahrt aus dem oberen

einen Bogen des Vieduktes |

Bild 5  BR 120 mit Giaterzug aul der Bricke

Rilde Nochmals die P 8, diesoul aul dem Viadukt

Bitd 7 Wahrend aufl Gleis X des unteren
Bahnhols die BR 120 sich vor den Zug selsd,
erfolgt aul Gleis | eine Durchiahrt des

Schoellzuges mir der BK 118

Fotos: W, Viebig, Dresden

Zeichoung: Verfasser
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Die Anlage war in 5 Fahrstromkreise
aufgeteilt, es wurde zur Stromversor-
gung Halbwellengleichstrom ver-
wendet, Die Steuerspannung betrug
24 V Gleichstrom. Zur Betatigung der
Weichen und Entkuppler sowie zur
Steuerung der Signale, Fahrstrafien
und Kehrschleifen waren 80 Fern-
melderelais vorhanden. Der Betrieb
der Anlage konnte teilautomatisch
(Rickstellung der Signale, Ausschlufl
feindlicher Zugfahrten sowie Um-
stellung der Weichen bei Ausfahrten
erfolgte selbsttatig) oder vollauto-
matisch erfolgen. Die automatische
Steuerung der Anlage erfolgte nicht
nach einem festen Programm, son-
dern war so aufgebaut, daf je nach
den zeitlich unterschiedlich auf-
einandertreffenden Impulsen, die
durch Schienenkontakte vom fah-
renden Zug ausgelost wurden, Schalt-
kombinationen  entstanden, die
zu standigen, nicht vorausbestimm-
baren Veranderungen in der Reihen-
folge der Zugfahrten flihrten. Dabei
spielt natlrlich der Schattenbahnhof
eine wesentliche Rolle. Auch bei voll-
automatischem Betrieb konnte die
Anzahl der eingesetzten Zugeinheiten
zwischen 3 und 9beliebig variiert
werden. Die Betriebssicherheit der
Anlage war trotz der engen Radien
und der relativ starken Neigung von
1:30 sehr gut. Sie war bei automati-
schem Betrieb mit allen 9 Zigen mit-
unter (ber eine Stunde ohne Aufsicht
in Betrieb, ohne daf} eine Storung ein-
trat. Einen wesentlichen Anteil daran
hat der Einbau wvon zusatzlichen
Schwungmassen in die meisten Trieb-
fahrzeuge (AusgieBen der Anker mit
Blei), wodurch kurze Stromunterbres
chungen durch Verschmutzung o.a.
sich nicht auswirken.

Die Gelandegestaltung mubfte, be-

dingt durch die geringe Anlagentiefe,.

sehr gedrangt erfolgen. Der Aufbau
wurde nach der Skelettbauweise
durchgefiuhrt, auf das aus Draht und
Pappstreifen gebaute Gerippe wur-
den Tapetenreste, welche dick mit
weiflem PVAC-Leim bestrichen
waren, aufgelegt. Bei Verwendung
dieses Leimes erhalt man eine gute
Festigkeit der Gelandedecke, ohne
daf die Elastizitat verloren geht. Die
Feingestaltung erfolgte auf die tbli-
che Art mit Hilfe des Baukastens
»Sehen und Gestalten®, Zur Nachbil-
dung von Felsenformationen benutzte
ich Schaumpolystyrol und breiig an-
gerihrte Makulatur.

Zum Transportieren konnte die An-
lage geteilt werden. Die Verbindung
zum separaten Schaltpult erfolgte
durch 10 Vielfachstecker mit je
14 Kontakten.
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FRANK FUCHS, Berlin

Rangierbahnhofe als Anlagen-Hauptmotiv

Uber Rangierbahnhéfe wird in der Fachliteratur der Mo-
delleisenbahner sehr wenig berichtet. Deshalb soll mit die-
sem Beitrag eine Licke geschlossen werden. Im ersten Teil
erlautert der Autor die Art, die bauliche Gestaltung sowiedie
Durchlauftechnologie der Rangierbahnhofe. Im zweiten Teil
folgen Ausfiihrungen Uber den Bau eines Rangierbahnhofs
als Hauptmotiv einer Modellbahn sowie die dabei zu be-
achtenden Besonderheiten.

Der Artikel gibt lediglich prinzipielle Anregungen fir den
Bau und die Nachgestaltung der Technologie auf einem
Rangierbahnhof.

1. Art der Rangierbahnhdfe

Die Rangierbahnhéfe werden in Gefélle- und Flachbahn-
héfe unterteilt. Letztere wiederum gliedern sich in ein- und
zweiseitige Flachbahnhofe.

Zum besseren Verstandnis der Anlagen und der Technologie
verfolgt man am besten den Lauf eines Zuges bzw. Wagens
von seiner Einfahrt in den Bahnhof bis zum Verlassen des
neu gebildeten Zuges aus der Ausfahrgruppe auf der Prin-
zipskizze eines Gefillebahnhofs (Bild 1).

— kombinierte Ein- und Ausfahrgruppe (Bild 3)

— kombinierte Richtungs- und Ausfahrgruppe

— parallel zu der Richtungsgruppe liegende Ein- bzw. Aus-
fahrgruppen (Bild 5) in den verschiedensten Varianten.
Diese aufgefihrten bzw. moglichen Abweichungen haben
gegenuber der Grundvariante teilweise erhebliche Nachteile
in der Betriebsfilhrung. Daraus ergeben sich die verschie-
densten Behinderungen, ein zusatzlicher Rangieraufwand,
gegenseitige Ausschlisse von FahrstraBen und Fahrwegen,
hoher Bedarf an Rangierlokomotiven und Rangierern, un-
ubersichtliche Rangierwege usw. Diese Mangel fihren zu
einer Erhohung der Betriebskosten. Eine Mechanisierung ist
nur schwer oder Uberhaupt nicht moglich. Die Leistungen
der Anlagen konnen nicht wesentlich gesteigert werden.

2. Bahnhofsteile der Rangierbahnhdéfe

Die Einfahrgruppe dient der Aufnahme der von der Strecke
einfahrenden Ziige. Hier werden die Vorbereitungsarbeiten
zur Zugauflosung vorgenommen.

Der Ablaufberg dientder Zerlegung der einfahrenden Zuge.
Auf einigen Ablaufbergen werden noch besondere Rangier-

vun.BfC

Bild 1

Die von Bf A bzw. Bf D kommenden Zige fahren in die
Einfahrgruppe. Nach der Eingangsbehandlung (S.2.) wer-
den die zum Ablauf vorbereiteten Ziige miteiner Rangierlok
in die Zerlegegruppe geschleppt. Von hier werden die
Rangierabteilungen mit einer Seilanlage bzw. Bremslok
festgehalten bzw. langsam in Richtung D bewegt. Nach dem
Entkuppeln laufen die Wagen tber die Richtungsgruppe in
die Nachordnungs- und anschlieffend in die Ausfahrgruppe,
wo es zur Ausgangsbehandlung der Zuge kommt. Nach der
Fertigstellung verlassen die Zige den Bahnhof in Rich-
tung A bzw. D.

Das Grundprinzip eines Flachbahnhofs sieht das Hin-
tereinanderliegen von Einfahrgruppe, Berg, Richtungs-
gruppe und Ausfahrgruppe vor (Bild 2). Die einzelnen Bahn-
hofsteile sind untereinander mit besonderen Verkehrsglei-
sen verbunden.

Diese Anordnung kann in vielen Fallen nicht eingehalten
werden. Deshalb gibt es die vielfaltigsten Bahnhofsteilkom-
binationen und -anordnungen. Die gebréauchlichsten Ab-
weichungen sind die

abteilungen (Wagen von den Ladegleisen usw.) ausrangiert.
Die Richtungsgruppe (auch Sammel- oder Ordnungsgruppe
genannt) dient der Nachordnung bestimmter Relationen
(Nahgliterzige, Mehrgruppenziige usw.) bzw. der Bildung
der Rangierabteilungen fur die Ladestellen und Anschlisse
sowie zum Ausrangieren der Schadwagen. Sie ist noch auf
ilteren Bahnhofen anzutreffen. Auf neueren bzw. um-
gestalteten Bahnhofen werden gesonderte Nachordnungs-
gruppen nur noch in wenigen Féllen angelegt. Ansonsten
werden diese Arbeiten in der Ausfahrgruppe durchgefiihrt.
Die Ausfahrgruppe dient der Fertigstellung der Ausgangs-
zlige.

3. Durchlauftechnologie
eines einseitigen Flachbahnhofs

Nachdem der Zug in den Bahnhof eingefahren ist, wird das
Triebfahrzeug abgehangen. Das Lokpersonal tibergibt die
Frachtbriefe und den Wagenzettel dem Eingangszugabferti-
ger bzw. legt sie in die dafir angelegten Kasten. In der
Zwischenzeit wurde der Fahrweg fiir die Lok vondem dafiir

vu.n Bf C

vun BfF O

Bild 2
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Zeichnungen: Verfasser

zustandigen Stellwerksmeister eingestellt und der Rangier-
auftrag an den Lokflihrer erteilt. Die Lok verla3t nun Giber
das Lokumfahrgleis die Einfahrgruppe und fahrt zum Bahn-
betriebswerk (Bw) bzw. ibernimmt in der Ausfahrgruppe
einen neuen Zug. Den Beschiaftigten der Einfahrgruppe
wurde in der Zwischenzeit die Einfahrt des Zuges mitgeteilt.
Jetzt beginnt der Wagenmeister mit der wagentechnischen
Eingangsuntersuchung. Durch diese Untersuchung werden
Schad- und Regulierwagen erkannt, die zur Nachbehand-
lung gleich bei der Zugauflosung in die entsprechenden
Gleise laufen konnen.

Der Zugabfertiger Gbernimmt die Papiere und geht den Zug
ab. Dabei vergleicht er die Wagen mit den Begleitpapieren
und beschriftet die Wagen fir den Ortsempfang. Nach der
Eingangsbehandlung durch den® Zugabfertiger wird der
Rangierzettel vom ,Zettelschreiber* geschrieben. Der
Rangierzettel dient der Verstandigung: der Stellwerksmei-
ster (Stwm), Gleisbremser, Bahnhofsdispatcher und Ran-
gierer uber die

— Art der Wagen

— Reihenfolge der Wagen

— Anzahl der Wagen

sowie Uber Angaben, in welche Gleise die Wagen laufen
miussen. Nachdem die Rangierzettel geschrieben sind, wer-
den sie an die Beteiligten verteilt.

Mit dem Zettelschreiber geht der ,Langmacher*“den Zug ab.
Er schraubt an den Trennstellen die Kupplung der Wagen
lang, trennt die Bremsschlauche und entliftet die Druck-
luftbremsen. In der Zwischenzeit hat sich eine besondere
Rangierlok (Abdricklok) an die Spitze des Zuges gesetzt.
Nach der Zustimmung des Stwm gibt der Rangierleiter (Rl)
den Fahrtauftrag zum Vordricken der Rangierabteilung an
den Berg. Zuvor hat er bereits die Besetzung der Hand-
bremse fir die ablaufenden Gruppen bestimmt und die
vorbereitenden Arbeiten zum Ablauf der Wagen erledigt.
Wahrend die Rangierabteilung zum Berg gedriickt wurde,
hat der Zettelschreiber die Rangierzettel dem Rangiermei-
ster Berg, den Rangierern in der Richtungsgruppe, dem
Rangierleiter an der Gleisbremse sowie dem Stellwerks-
meister (Ablaufwarter) ausgehandigt.

.DER MODELLEISENBAHNER" 8/1980

Sind diese Arbeiten erledigt, kann mit dem Ablauf begonnen
werden. Dazu erteilt der Stellwerksmeister an den Berg-
meister die Zustimmung. Dieser stellt das Abdriucksignal auf
Ra 7 (langsam abdriicken!) bzw. Ra 8 (méafig schnell ab-
dricken!), und der Lokfihrer der Rangierlok setzt die
Rangierabteilung in Bewegung. An der Gegensteigung vor
dem Brechpunkt des Berges werden die Kupplungen mit der
Entkupplungsgabel bzw. einer langen Stange ausgehangen.
Nachdem die Wagen tiber den Brechpunkt gedriickt wurden,
laufen sie infolge der Schwerkraft in die entsprechenden
Richtungsgleise. Damit die Wagen in die richtigen Gleise
laufen, werden durch den Ablaufwarter die Weichen gestellt.
Dieser Vorgang des Weichenstellens auf einem Ablaufstell-
werk erfordert vom Ablaufwarter eine starke Konzentration
sowie ein schnelles Reaktionsvermogen. Er muf bei einer
komplizierten Wagenfolge (Schlechtlaufer vor Gutlaufer) in
sehr kurzer Zeit entscheiden, ob die Weiche noch vor dem
nachsten Wagen umgestellt werden kann.

Die Wagen rollen jetzt durch die Talbremse in die jeweiligen
Richtungsgleise. An der Spitze der Richtungsgleise werden
sie von den Rangierern mit Hemmschuhen abgebremst. Die
Abbremsung erfordert von den Rangierern in der Gruppe
ein gewisses Fingerspitzengefiihl, denn die Wagen missen so
abgebremst werden, daf} sie nicht auf die bereits im Gleis
stehenden Wagen mit grofier Wucht aufprallen. Andererseits
sollen sie aber nicht zu weit auseinanderstehen. Im ersten
Fall wirde es zu Wagen- und Ladegutbeschadigungen und
im zweiten zu einer Leistungsminderung der Abldufanlage
kommen, da zu oft einzelne Wagen nachgeschoben werden
mufBten.

Der erste Teil der Zugbildung wire somit erledigt. Die
Wagen stehen jetzt bereits in denrichtigen Richtungsgleisen.
Etwa 3 Stunden vor Abfahrt des neuen Zuges wird mit dem
zweiten Teil der Zugbildung begonnen. Dazu fahrt die
Rangierlok der Zugbildung von der Ausfahrgruppe an das
entgegengesetzte Ende der Richtungsgruppe und driickt die
Wagen kuppelreif zusammen. Jetzt kuppeln und schlauchen
die Rangierer die Wagen. Bei dieser Arbeit wird gleichzeitig
auf liegengebliebene Hemmschuhe geachtet. Ist diese Arbeit
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getan, wird die Rangierabteilung in die Ausfahrgruppe ge-
zogen und das Gleis mit Hemmschuhen abgedeckt.

In der Ausfahrgruppe angekommen, wird die Rangierlok
abgehangen und fahrt Gber ein freies Ausfahrgleis in die
Richtungsgruppe, um den nachsten Zug in die Ausfahr-
gruppe zu ziehen. Inzwischen wurden die Wagenmeister,
Zugfertigsteller und Zugabfertiger von der Bahnhofs-
dispatcherleitung iber das Eintreffen der Rangierabteilung
(neuer Ausgangszug) in der Ausfahrgruppe verstandigt. Der
Wagenmeister untersucht als erstes den Ausgangszug. Dabei
werden die Wagen des Zuges auf ihren technischen Zustand
sowie die richtige Beladung untersucht. Mit einer stationa-
ren Druckluftanlage oder der Zuglok wird die volle Brems-
probe durchgefihrt. Sie ist erforderlich, da auf Grund der
unterschiedlichen Zusammensetzung der Ziige die unter-
schiedlichsten Bremsverhaltnisse vorliegen. AuBerdem
mussen die im Zug vorhandenen Bremsen auf ihre Funk-
tionstuchtigkeit uberpruft werden.

Durch den Zugfertigsteller sind alle Wagen im Wagenzettel

mit Nummer, Zahl der Achsen, Masse der Ladung und
Bremsgewicht, Versand- und Bestimmungsbahnhof sowie
die Richtigkeit des Bestimmungsbahnhofs zu erfassen. Mit
dem Aufschreiben des Zuges verbunden wird die betriebli-
che Ausgangsuntersuchung (Uberprifung der richtigen
Zugbildung usw.). Ist der Zug ordnungsgemall gebildet,
werden die Zugschlufisignale (Owala) in die Halterungen
gesteckt und die Bremsberechnung vorgenommen. Der
Zugabfertiger im Ausgang fuhrt die verkehrliche Ausgangs-
behandlung durch, sortiert die Frachtbriefe nach den Aus-
gangsziligen und meldet die Ziige dem nachsten Bahnhof.
Ist der Zug richtig gebildet und befinden sich keine Schad-
sowie Regulierwagen im Ausgangszug, kann dieser be-
spannt werden. Missen noch Wagen ausgesetzt werden, so
ubernimmt das die Rangierbrigade. Der Zugfertigstellerund
die Aufsicht erledigen jetzt die restlichen Arbeiten der Zug-
bildung und melden den fertigen Zug an den Fahrdienst-
leiter. Danach darf die Fahrstrafle eingestellt und das Aus-
fahrsignal auf Fahrt gebracht werden.

Fortsetzung folgt

WOLF-DIETRICH JANERT (DMV), Berlin

Umbau einer BR56 in TT

Beim Durchblattern des Dampflokarchivs Band 2 stellte ich
fest, daf das TT-Modell der BR 562719 (pr. G 8%) der BR 56"
(pr. G 8%) bis auf wenige Abweichungen gleicht und zum
Umbau regelrecht auffordert. Der Umbau ist vor allem fur
die Modelleisenbahner anzuraten, die sich noch nicht an
einen Neubau heranwagen. Diese Bauanleitung sieht kom-
plizierter aus als der Umbau in Wirklichkeit ist, weil die
Umbauten nur das Lokomotivgehause betreffen.

Vom vorderen Dom werden die Handrader mit einer Ra-
sierklinge abgeschnitten und zur spateren Verwendung
beiseitegelegt. Der vordere Dom wird abgefeilt. Dabei ist
darauf zu achten, daf§ die Leitungen nicht beschadigt wer-
den. Ein Handrad wird auf der rechten Kesselseite, 4,5 mm
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von der Vorderkante des verbleibenden Domes entfernt,
direkt Gber die waagerechte Leitung angeklebt (Bild 1). Auf
der linken Seite wird das zweite Handrad analogim Abstand
von 7,5mm von der Vorderkante des Domes angeklebt
(Bild 2).

Das Lautewerk wird entfernt, die Halterung und die ent-
sprechende Leitung auf der rechten Rauchkammerseite
werden abgefeilt (Bild 1). Die verbleibende Bohrung im
Lokgehéuse wird zugeklebt. Nach Bild 3 wird eine neue
Halterung aus Plasteresten angefertigt, das Lautewerk ein-
geklebt und beides 11 mm von der Vorderkante der Rauch-
kammer in Hohe der ehemaligen Leitung entfernt angeklebt
(Bild 1).

Auf dem rechten Umlaufblech wird in 20 mm Abstand vom
Fihrerhaus ein Luftbehalter angeklebt (Bild 1), der die
gleichen Mafle wie der auf der linken Seite hat. Dazu sind
vorher die beiden hinteren Tritte am Kessel zu entfernen.

Die Lichtmaschine links neben dem Schornstein wird von
der Halterung abgeschnitten, umgedreht und so aufgeklebt,
daf sie etwa auf Schornsteinmitte kommt (Bild 2).

Nach dem Spritzen werden die neuen Nummernschilder an
die entsprechenden Stellen des Lokgehduses und am
Schlepptender angeklebt oder aufgezeichnet.

Das jetzt entstandene Modell erhalt die Betriebsnummern
zwischen 56 101 und 56 185. Dabei ist darauf zu achten, daf3
es innerhalb der BR 56! Unterschiede bei den Kesselauf-
bauten gibt. Es ist ratsam, die entsprechende Literatur zu
studieren, um die Originaltreue zu bewahren. Mafiskizzen
und Fotos sind zum Beispiel im Dampflokarchiv, Band 2,
und in ,,.Der Modelleisenbahner* 2/79 zu finden.
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ARMIN DONATH (DMV), Dresden

e abér erst das Innentrieb-
werk macht die G 82 zur G 8°!

Im Dezember 1978 erschien in unserer Fachzeitschrift ein
Beitrag von Herrn Bernhard Buhrz (,,Der Modelleisenbah-
ner 12/78, S.365) uber den Umbau seiner BR 56 in eine
58921 in der Nenngrofe TT. Daich mich seiteinigen Jahren
auch mit Umbauten in TT beschaftige, mochte ich meine
Umbau-56er ebenfalls einmal vorstellen. Bisher entstanden
die 896009 und die 504015-9. Bei der dritten Lok handelt es
sich um eine 56" ex pr. G 8%, also eine Dreizylindermaschine,
die als verkirzte Ausfihrung der G 12 anzusehen ist.

Vom Jahre 1919 ab wurden von der Firma Henschel
85 Lokomotiven dieser Baureihe als 1'D h3 gebaut.

Wenn es sich hierbei um einen relativ einfachen Umbau mit
wenig Aufwand handelt, so kann man dennoch sagen, daf
eine andere BR 56 entstanden ist, auch wenn sich diese
auBerlich nicht grundlegend verandert hat. Die Anregung
dazu erhielt ich aus dem Dampflokarchiv, Band 2.

PDas Innentriebwerk

Bei der Darstellung des Innentriebwerks macht sich zu-
nachst das Entfernen der Lichtleitkabel erforderlich. Da
diese Art der Beleuchtung ohnehin etwas den Gesamtein-
druck stort, kann man darauf verzichten.

In die vordere Rauchkammertiur wird 2 mm tber dem Tritt-
brett ein 1,0-mm-Loch gebohrt. In dieses wird spater die
auBere Verkleidung der Kolbenstange gesteckt. Zur Nach-
bildung dieses Teiles kann entweder ein entsprechend be-
arbeitetes Streichholz oder ein Stuck fester Draht @ 1 mm
genommen werden. Die Nachbildung des eigentlichen In-

nenzylinders ist naturlich nicht méglich, dafir aber die des
vorderen Zylinderdeckels. Dazu dienen 2 mm starke Sperr-
holzscheibchen mit einem Durchmesser von 6—7 mm, die
soweit schrag gefeilt werden, bis die abgeschragte Flache in
der Neigung zur 3.Kuppelachse (Treibachse) zeigt. An-
schlielend wird dieses Teil an den vorderen Rahmen unter-
halb der Rauchkammer geklebt und schwarz gefarbt. Nun
wird die durch die Rauchkammerstitze gehende Verklei-
dung der Kolbenstange in die 1,0-mm-Bohrung gesteckt und
auf der Innenseite verleimt.

Es ist aber darauf zu achten, daf3 die Kolbenstangenver-
kleidung nicht mit dem Zylinderdeckel verbunden wird,
sondern nur leicht anstofen 148t, darnit beim Entfernen des
Oberteils bei der Wartung und Pflege das nachgebildete
Innentriebwerk nicht beschadigt wird. Dieses Teil sollte
2—3 mm aus der Rauchkammerstitze herausrageh. Nun
fehlt noch der Steuerzylinder. Ein 2 mm breiter Papierstrei-
fen wird zu einer Rolle (J 2—3 mm) geformt und ebenfalls
mit einem 5 mm langen Draht (& 8 mm) versehen. Dieses
Stuck Steuerzylinder ist zwischen dem Zylinderdeckel des
Innentriebwerks und dem linken Auflenzylinder (Heizer-
seite) am Rahmen zu befestigen.

Die Betriebsnummer der Lok (Lokschild) 56 101-185

Zweifellos werden von den Modellbahnfreunden zur Her-
stellung der Lokschilder verschiedene Methoden ange-
wandt. Ich wende die Fotomontage an. Auf schwarzes Fo-
topapier wird die vollstandige Ziffernfolge (Baureihe-
Betriebsnummer-Kontrollziffer sofern erforderlich) auf-
gelegt und abfotografiert, entwickelt und fir den MafBistab
1:120 verkleinert. Ein Originallokschild mit Kontrollzifferist
870 mm lang. Dies entspricht bei TT = 7,2 mm.

Ich mochte jedoch darauf hinweisen, dall beider Herstellung
des Lokschildes keine EDV-Ziffern verwendet werden, da
diese Lokomotiven im EDV-Nummernplan nicht mehr ent-
halten waren. Um der BR 56! der DR das originalgetreue
Aussehen zu erhalten, sollte somit die ursprungliche Form
der Ziffern beibehalten werden.

Ing. GUNTER FROMM (DMYV), Erfurt

Ortsnetz-Kabel- und Freileitungsstationen in

der NenngrofRe HO

Ortsnetz-, Kabel- und Freileitungsstationen gehoren zum
alltaglichen Erscheinungsbild in Stadten und Gemeinden.
Aber auch in Industriebetrieben und auf Bahnhéfen bei-
spielsweise findet man derartige Bauwerke. Sie sollten auch
als Modell auf unseren Modellbahnanlagen nachgebildet
werden. In der Zeichnung auf Seite 236 sind drei Stationen-
Typen dargestellt. Sie sind far die Versorgung von Orts-
netzen und abnehmereigenen Anlagen mit Elektroenergie
bestimmt. Die Stationen werden an das offentliche Mit-
telspannungsnetz bis 20 kV angeschlossen.

Die Kabelstationen sind eingeschossige Bauwerke und
werden in monolithischer Bauweise aus Ziegelmauerwerk,
welches verputzt wird, hergestellt. Das Sockelmauerwerk ist
verfugt. Die Decken bestehen aus Stahlbeton, die Dachfla-
chen sind mit Dachpappe eingedeckt. Hochliegende Fenster,
Laftungsoffnungen und Stahltiiren bestimmen das aufiere
Bild.
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Die Freileitungsstationen sind zweigeschossige Bauwerke
und in gleicher Konstruktion wie die Kabelstationen aus-
gebildet. Sie konnen als End- oder Durchgangsstation Ver-
wendung finden. Die von der Station abgehenden Nieder-
spannungsstromkreise konnen als Freileitungen oder Kabel
ausgefihrt werden.

Die Modellherstellung wirft fir den gelibten Modellbauer
keine Probleme auf. Pappe, Sperrholz, Karton usw. sind die
geeigneten Baustoffe. Entsprechende Farbanstriche ver-
vollstandigen die Modelle, die auf geeigneten Standorten
unserer Modellbahnanlagen aufgestelit werden. Das Vorbild
wird auch hierfr Hinweise geben. Bei den Freileitungs-
stationen sind die Freileitungen unbedingt mit nachzubil-
den.

Eine kleine Feierabendbastelei, die zur vorbildgetreuen
Gestaltung der Modellbahnanlagen beitragt.
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Bild 6.34. Kihlbleche
und Kihikorper  fir
Kleinleistungstransisto-
ren

Bild 6.35. Leistungs-
transistoren im Flansch-
gehiuse

ATransistor im  Metall-
rundgehause)

Bild 6.36. Innenaufbau
eines  Leistungstransi-
stors (GD 170)

6.5.1.3. Grundschaltungen des Transistors und Kennwerte

Der Transistor kann in 3 Grundschaltungen betrieben werden. In Abhingigkeit von der
angewendeten Grundschaltung veriindern sich bestimmte Kennwerte ein und desselben
Transistors. Nachfolgend sind die Eigenschaften der 3 Grundschaltungen dargelegt.

Beilage zur Zeitschrift ,.Der Modelleisenbahner* 8/80 (S. 237)
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Bei positiver Spannung an der Anode ist der pn- Ubergang 11 in Sperrichtung vorgespannt,
wiihrend die pn-Uberginge 1 und 111 leiten. Es entstehen zuniichst die Sperrkennlinie im
ersten Quadranten (Bild 6.24.). Dieser Zustand des Thyristors wird als Blockierzustand
bezeichnet. Wird die Anodenspannung vergroflert, unter der Bedingung, daf} die Ziinder-
elektrode offen bleibt, so kippt der Thyristor nach Uberschreiten eines bestimmten Wertes
plotzlich in seinen leitenden Zustand. Dieser spezielle Wert der Spannung wird allgemein
als Nullkippspannung Ugg (B-Breakdown = Durchbruch) bezeichnet.
Das Prinzip der Uberfiihrung des Thyristors vom blockierenden in den leitenden Zustand
durch Erhéhen der Schaltspannung bis zur Nullkippspannung wird im allgemeinen nicht
angewendet, da es meist zur Zerstorung des Thyristors fithrt. Befindet sich der Thyristor
noch im positiven Sperrbereich (Blockierzustand), so kann er durch Anlegen eines positiven
Stromimpulses an die Steuerelektrode bereits vor Erreichen der Nullkippspannung in seinen
leitenden Zustand iiberfuhrt werden. Dieser Vorgang wird auch als Ziinden des Thyristors
bezeichnet.
Das bedeutet, dall zum Ziinden des Thyristors keéine Steuerspannungen, sondern
Steuerstrome erforderlich sind. (Je grofier der Ziindstrom, desto kleiner die entsprechende
Zindspannung).
Ist der Thyristor im leitenden Zustand, kann er tiber die Ziindelektrode nicht mehr beeinflufit
werden. Erst wenn der DurchlaBstrom Iy den Wert des Haltestroms Iy unterschreitet,
schaltet der Thyristor wieder in den gesperrten Zustand um.
Aus der Wirkungsweise des Thyristors folgt, daB er ein Gleichrichter ist, dessen Einsetzen
der Leitfahigkeit iber die Steuerelektrode beeinfluBt werden kann. Deshalb wird er auch
allgemein als steuerbarer Gleichrichter bezeichnet.
Die wichtigsten in Datenblittern angegebenen Grenzwerte sind:
a) Sperr- und Blockiereigenschaften

Upwi— Betriebsscheitelsperrspannung

Upwi — Betriebsscheitelblockierspannung

Uggp. — periodische Spitzensperrspannung
prL— periodische Spitzenblockierspannung

Ugs,.— nichtperiodische Spitzensperrspannung
Upsy.— nichtperiodische Spitzenblockierspannung
b) DurchlaBeigenschaften

Ity — mittlerer DurchlaBstrom
It). — effektiver DurchlaBstrom
ftri. — periodischer SpitzendurchlaBstrom

Die Grenzwerte diirfen auch im Storungsfalle nicht iiberschritten werden. Um eine Zer-
storung des Thyristors zu verhindern, sind fur die Betriebswerte angemessene Abstinde
von den Grenzwerten festzulegen.

Zu den Kennwerten des Thyristors gehoren:

Ur. — Durchlaispannung
Iy — Haltestrom
Ugr — Ziindspannung

Igt — Ziindstrom

Beilage zur Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner* 8/80 (S.237)



[ — Einschaltzeit

4 — Freiwerdezeit

Die Einschaltzeit tgy charakterisiert die Zeitdauer des Ziindimpulses, die notwendig ist, um
den Thyristor zu ziinden. Die Freiwerdezeit ty dagegen ist die Zeit, die nach dem Null-
durchgang des Stromes vergeht, bis der Thyristor wieder seine volle Sperrfihigkeit in
Schaltrichtung erreicht hat.

Hauptanwendungsgebiete des Thyristors sind:

— Stromversorgungsgerite mit regelbarer Gleichspannung;

— Steuern von Beleuchtungsanlagen;

Bild 6.25 Thyristorbauformen

Bild 6.26. Prinzip der Gleichstrom-
riindung

Rt To

_l:_s/n'rh
T

— Drehzahlregelung von Gleichstrom- und Wechselstrommotoren;

— Ladegerite fiirr Akkumulatoren.

Bild 6.25. zeigt die Bauformen von in der DDR hergestellten Thyristoren, deren technische
Daten in Tafel 6.8. enthalten sind.

6.4.1. Ziindungsarten des Thyristors

Die Ziindung des Thyristors erfolgt, wie oben angefiihrt, durch Anlegen eines positiven
Stromimpulses an die Steuerelektrode. Es lassen sich dabei folgende Arten anwenden:
— Gleichstromziindung

— . Wechselstromziindung

— Impulsziindung

6.4.1.1, Gleichstromziindung

Bei der Gleichstromziindung wird nach Schlielen des Schalters S (Bild 6.26.) iiber den
Vorwiderstand R, eine positive Ziindspannung an die Steuerelektrode des Thyristors gelegt.
Bei Igt =1y ziindet der Thyristor. Nach dem Ziinden kann S wieder geéffnet werden. Das
Loschen des Thyristors erfolgt bei offenem S, indem durch kurzzeitiges Offnen des Tasters
T, der Laststrom durch Ry unterbrochen wird.

Beilage zur Zeitschrift ,.Der Modelleisenbahner 8/80 (S.238)
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HF-Transistoren,
HF-Leistungstransistoren
Schalttransistoren,
Leistungsschalttransistoren,
Fototransistoren.

Transistgren mit einer maximalen Verlustleistung Py = 0,5 W werden als Kleinleistungs-
transistoren eingestuft, Transistoren mit Verlustleistungen = 0,5 W als Leistungstransisto-
ren. Als Bauformen haben sich international folgende Standardformen herausgebildet:

Metallrundgehause mit 3 und 4 Anschliissen (E, B, K, der 4. Anschluf 2 Gehiusean-
schiuB bei HF-Transistoren). Einige typische Gehduseformen sind in Bild 6.33. ab-
gebildet. Fiir die Ableitung der Verlustwiirme bei diesen Gehidusearten sind Kiihlbleche
und Kiihlkérper im Handel erhaltlich oder lassen sich auch selbst herstellen, wie sie in
Bild 6.34. abgebildet sind.

Metallrundgehiuse fiir Leistungstransistoren (Bild 6.35.) Fiir Leistungstransistoren sind
Flanschgehiduseformen iiblich, die sich auf Kiihlbleche zur Ableitung der Verlustwirme
montieren lassen. Der 3, AnschluB (in der Regel der KollektoranschluB) erfolgt iiber das
Gehiuse.

Bild 6.36. zeigt einen Leistungstransistor GD 170, Gehiuse aufgeschnitten. Deutlich
erkennbar ist die Art der Kontaktierung des eigentlichen Transistors im Gehéuse mit den
Anschliissen fiir Basis und Emitter.

Plast- oder Keramikgehause fiir Kleinleistungstransistoren. Typischer Vertreter ist der
Miniplasttransistor (Bild 6.37.).

Neben den Kenndaten der Transistoren gibt der Hersteller in seinen Kennbliittern bzw.
entsprechenden Veroffentlichungen auch das AnschluBschema an. Dabei ist zu beachten,
daf die AnschluBbelegung fiir Emitter, Basis und Kollektor fiir den von unten betrachteten
Transistor angegeben wird.

Bild 6.33. Kleinlei-
stungstransistoren im
Metallrundgehiuse
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Bild 6.32. Wirkungsweise des Transistors

Kollektor in Sperrichtung gepolt. Es kann normalerweise kein Strom flieBen, auBer einem
geringen Reststrom auf Grund von Eigenleitung. Wird an die Strecke Emitter-Basis die
Spannung Ug angelegt, flieBt ein Strom, da dieser Teil des Transistors in DurchlaBrichtung
gepolt ist. Auf Grund der extrem geringen Stirke dér Basisschicht haben aber die aus dem
Emitter iibertretenden ,,Locher* .nicht viel Zeit mit den Elektronen der Basis zu rekom-
binieren und sie diffundieren in ihrer iibergroBen Mehrzahl durch die Basis hindurch in den
Kollektor, wo sie mit den Elektronen des Kollektors rekombinieren. Nur ein geringer Teil
dieser Locher rekombiniert mit den Elektronen der Basis, d.h. es flieBt nur ein kleiner
Basisstrom Ig im Verhiltnis zu einem groBen Kollektorstrom I¢. Mit anderen Worten, es
reicht ein geringer Basisstrom lg zur Steuerung eines groBen Kollektorstromes I¢c. Aus dem
Verhaltnis I¢/Ip ergibt sich die Stromverstirkung des Transistors. Gleichzeitig erkennt man,
dafl die Verstdarkung durch einen Steuerstrom erreicht wird, also eine Steuerleistung auf-
gebracht werden muB. Dieses Merkmal des Bipolartransistors unterscheidet ihn vom Feld-
effektransistor, der eine leistungslose Steuerung ermoglicht.

6.5.1.2. Transistorarten und Bauformen

Entsprechend des verwendeten Halbleitermaterials wird zwischen Germanium- und Si-
liziumtransistoren unterschieden. Prinzipiell gelten auch hier die bereits bei Ge- und
Si-Dioden dargelegten Unterscheidungsmerkmale hinsichtlich des geringeren Sperrstroms
der Si-Bauelemente (bei Transistoren ,,Reststrom* genannt) und der héheren Schwellspan-
nung. Mit Si-Transsistoren werden hohere Grenzfrequenzen und wesentlich héhere Strom-
verstarkungsfaktoren erreicht, (bei Ge — ca. 250, bei Si-Transistoren ca. 1000!)

Nach der Art der Fertigungstechnologien unterscheidet man Bipolartransistoren nach

— Spitzentransistoren (heute veraltet),

— Legierungstransistoren,

— Diffusionstransistoren,

— Mesatransistoren,

— Transistoren in Planartechnik,

— in Epitaxietechnik und

— MOS-Transistoren,

wobei die drei letztgenannten noch fiir die Zukunft Bedeutung haben werden. Die Ferti-
gungstechnologien sind u.a. bestimmend fiir solche Parameter wie Grenzfrequenz und
maximal mogliche Verlustleistung und die daraus resultierenden Anwendungsgebiete.

Nach ihrem Anwendungsgebiet werden die Transistoren in folgende Gruppen unterteilt:

— NF-Transistoren,
— NF-Leistungstransistoren,

Beilage zur Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner* 8/80 (S.239)
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6.4.1.2. Wechselstromziinding

Bei Wechselstromziindung, Bild 6.27a. zeigt das Prinzip, wird der Thyristor jeweils fiir die
Zeitdauer der positiven Halbwelle des Wechselstroms geziindet. Bei Nulldurchgang wird
der Thyristor fiir die Zeitdauer der negativen Halbwelle gesperrt und mit Beginn der
nichsten positiven Halbwelle wieder geziindet. Durch den Lastwiderstand Ry flieBt also
nur Strom wihrend der positiven Halbwelle des Wechselstroms. Die Diode D verhindert,
dafB die negative Halbwelle an die Steuerelektrode des Thyristors gelangt.

Anstelle eines zusiitzlichen Transformators fiir die Ziindspannung kann die Ziindspannung
auch aus der Netzspannung gewonnen werden (Bild 6.27b.).

Durch Antiparallelschaltung zweier Thyristoren (Bild 6.28.) kinnen beide Halbwellen des
Wechselstroms iiber den Lastwiderstand R flieBen.

Ri
r 5 RI" 0 Th ~
_ Bild 6.27, Prinzip der Wechselstromziin-
dung
o) . a) Ziind. & durch zusiitzlichen Trans-

P

formator

J

R
Ry o Th et

b) b) Ziindspannung aus der Netzspannung

Ist S geschlossen, flieBt der Steuerstrom, abhdngig von der Polaritit der anliegenden
Spannung, entweder iiber D; und R, auf die Steuerelektrode von Th; oder iiber D; und Ry
auf die Steuerelektrode von Th,. Es muB beachtet werden, daB bei geiffnetem S dem im
Sperrzustand befindlichen Thyristor iiber die Diode positiver Steuerstrom zugefiihrt wird.
Das fiihrt zur Erhthung der Sperrverlustleistung des Thyristors und muB durch Uber-
dimensionierung der Bauelemente ausgeglichen werden.

. R,
02 L
T
h2 s R
01 Thi
Bild 6.28. Wechselstromschalter durch Anti-

parallelschaltung von Thyristoren
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Bild 6.29. Prinzip der Phasenan-
schnittsteuerung
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fy. Bild 6.30. Verlauf des Steuerstro-
mes  und des Laststromes bei
Phasenanschnittsteucrung
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Wird in die Schaltung (Bild 6.27.) zwischen dem Schalter und dem Vorwiderstand ein
Potentiometer (R,) eingefiigt, wie Bild 6.29. zeigt, kann durch VergréBerung des Wider-
standes der Steuerstrom (lg) verringert werden. Der zum Ziinden des Thyristors erfor-
derliche Stromwert wird somit nicht mit Beginn der positiven Halbwelle, sondern erst spiiter,
um den Winkel a verschoben, erreicht (s. Bilder 6.30. obere Reihe). Durch die Ziindver-
zogerung wird gleichzeitig die GroBe des Laststromes (Iy) geregelt (s. Bilder 6.30. untere
Reihe). Diese Art der Ziindung wird Phasenanschnittsteuerung genannt. Mit der Steuerung
in Bild 6.29. kann der Ziindeinsatz bis max. 90° verschoben werden.

Der Winkel & wird Ziindverzogerungswinkel genannt.

6.4.1.3. Impulsziindung

Mit Hilfe der Impulsziindung kann ein exakterer Ziindeinsatz erreicht werden. Auch kann
mit Hilfe der Impulsziindung der Ziindverzogerungswinkel &« Werte bis 170° annehmen und
damit eine bessere Regelung des Laststromes erreicht werden.

Dimensionierte Beispiele der Gleichstromregelung durch Thyristoren mit Hilfe der Im-
pulsziindung werden in einem spiteren Abschnitt beschrieben.

Die aufgezeigten Thyristorschaltungen lassen sich im Prinzip auch durch bipolare Tran-
sistoren aufbauen. Der Vorteil der Thyristorregelschaltungen besteht jedoch in einer ge-
ringeren Verlustleistung des aktiven Bauelementes und in der Unempfindlichkeit gegen
Lastinderungen am Ausgang.

Ausfiihrliche Hinweise tiber Thyristoren, ihre Eigenschaften und Anwendungen, sowie das
Basteln mit Thyristoren enthalten die im Militarverlag der DDR herausgegebenen Broschii-
ren der Amateurreihe ..elektronica® Nr. 139 und 140. Autor Giinter Pilz.
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6.5. Transistoren

Transistoren sind Bauelemente mit Verstirkereigenschaften und gehéren damit wie die

Elektronenrohren zu den aktiven Bauelementen. Es wird zwischen zwei Gruppen von

Transistorarten unterschieden:

— Bipolartransistoren, bei denen am Leitungsmechanismus 2 Ladungstrigerarten beteiligt
sind, sowoh! Elektronen als auch Locher (siehe auch Pkt. 6.1.):

— Feldeffekttransistoren, bei denen nur Elektronen oder Locher am Leitungsmechanismus
beteiligt sind, im Gegensatz zur ersten Gruppe auch als Unipolartransistoren bezeichnet.

6.5.1. Bipolartransistoren

Bipolartransistoren entstehen durch die Aneinanderreihung von 2 pn-Ubergingen. In
Abhingigkeit von der Reihenfolge der Uberginge unterscheidet man 2 verschiedene Zonen-
folgen. Im Bild 6.31. ist der prinzipielle Aufbau der nach den Zonenfolgen benannten
Transistortypen npn- und pnp-Transistor, mit ihren Schaltsymbolen gezeigt.

Die Elektroden sind sperrschichtfrei aufgebracht und werden als Emitter (E), Basis (B) und
Kollektor (K) bezeichnet. Die beiden Transistortypen unterscheiden sich in ihrer grund-
sitzlichen Arbeitsweise nicht. Lediglich ihre Speisespannungen sind auf Grund der unter-
schiedlichen Zonenfolge entgegengesetzt gepolt.

6.5.1.1. Wirkungsweise

Am Beispiel eines pnp-Transistors soll die Wirkungsweise kurz erldutert werden. Bild 6.32.
zeigt den schematischen Aufbau des Transistors und seiner Stromversorgung.

Die Basis, bestehend aus n-Halbleitermaterial, muf8 man sich als extrem dinne Ma-
terialschicht vorstellen (etwa einige um). Wie man leicht erkennt, ist die Strecke Basis-

Bild 6.31.  Schematischer Aufbau und Schaltsymbol
a) npn-Transistor b) pnp-Transistor
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KLAUS MULLER (DMV), Leipzig

Wie warte, pflege und repariere ich

Modellbahn-Triebfahrzeuge

und elektromagnetisches Zubehor? (29)

6.2.5. Leichttriebwagen der BR 171 TT (Start—Tfz.)

Der auch als Schienenbus vor allem auf verkehrsarmen
Nebenbahnen bekannt gewordene Leichttriebwagen der
BR 171/172 (ex. VT 02) ist auf vielen TT-Anlagen zu finden.
Er ist aus den friheren Startfahrzeugen ,Courier®, ,In-
tourex", ,Transitus* (free lance—Tfz. des Hokkaido-Ex-
pref) entwickelt worden. Heute sind diese Triebwerke noch
in der Startausfithrung der BR 120 bzw. der franzdsischen
Ellok CC 7000 eingesetzt.

Fiir das Modell des Trieb- und des Beiwagens der BR 171
mubBten deshalb im wesentlichen das Gehause, die Radsatze
und die Bodenverkleidung neu konstruiert werden. Getrie-
beanordnung, Rahmen und stromleitende Teile wurden
beibehalten. Deshalb gilt in diesem Ausnahmefall die Re-
paraturanleitung sowohl fur die genannten Start-Triebfahr-
zeuge als auch fur das Modell des Leichttriebwagens.

Viele Modelleisenbahner begannen mit Batterie_:bahnen upd
kamen so zu einer sinnvollen Freizeitbeschéaftigung. _Es ist
aber nichtratsam, durch Kauf der Triebwagen-Oberteile aus

IRETISERRY
o a o

Bild | Leichttriebowagen BR 171 TT
Oberteil 22129

Bild 2 Beiwagen zum Leichttriebwagen BR 171 TT
1 Oberteil 22134

2 Kurzkupplug 33360

3 Laufradsatz 22147

4 Bodenplatte 22 644

5 Scharfenbergkupplung 31392
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den Start-Tfz. ein richtiges Modell zu machen, denn Motor,
Getriebelubersetzung und Radsatze sind nicht gleich denen
der BR 171. Um aber auch dem Anfanger die Moglichkeit der
Selbstreparatur zu geben, sind in der Tabelle die abweichen-
den Bauteile von Modell und Spielzeug aufgefiihrt. Da auch
hier wieder mechanischer und elektrischer Aufbau ineinan-
der Ubergehen, erfolgt keine getrennte Beschreibung. An-
hand des Aufbaus sollen Reparatur und Zusammenbau
beschrieben werden.

Die Oberteile beider Ausfiihrungen sind aufgerastet, die
Startfahrzeuge an den Achslagern, der Triebwagen in den
Rahmenseiten. Vor dem Entfernen der Gehause bei den
Start-Tfz. sind erst die Kupplungen auszurasten und zu
entfernen. Das nun vorliegende Triebwerk ist in einer Art
Kompaktbauweise ausgefiihrt, d.h. ohne vollstandige De-
montage sind nur Schleifer und Kohlebirsten auswechsel-
bar. Da in vielen Fallen bei abgenutzten Schleifern weitere
Bauteile defekt sind, wie Radsatze und Rahmenlager, wird
das Triebwerk zerlegt. Dazu losen wir zuerst die Schraube
unter dem Motor (M2x20 mit Mutter M2) und die Schrauben
vorn und hinten (M2x86), ziehen die Kupplungsfedern aus
den Flihrungen und den Riegel iilber dem Motor vom Rah-
men.

Um den Rahmen weiter auseinanderzunehmen, sind jetzt
beide Entstordrosseln und der Kondensator von den Blech-
verdrahtungen abzuléten. Wir trennen beide Rahmenteile
vorsichtig mit dem Schraubendreher, indem von unten die
Rahmenwangen auseinandergespreizt werden. Zwei Kerb-
stifte 2 x 10 halten die Rahmenteile formschlussig zusam-
men, sie sind in einer Rahmenhalfte straff eingesetzt. Nun
liegt das Getriebe komplett vor uns. Vom Motor wird das
Drehmoment lber je eine Ritzelwelle vor und hinter dem
Motor direkt auf das Zahnrad der Schneckenwelle tber-
tragen. Diese bewegt dann die Schneckenrader der bei-

Bild3 Fahrwerk der BR 171 TT
1 Schlitze zur Oberteilbefestigung
2 Rahmenschrauben
3 Schleiferlager der Blechverdrahtung
4 Schleifer 33312
5 Gegenlager der Schleiferhalterung
6 Entstordrosseln 35505
7 Riegel 39574
8 Blechverdrahtung 33311
9 Bodenverkleidung 22681
10 Rahmen 31336/31 387
11 Treibradsatz 22146
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Tabelle 1: Unterschiedliche Bauteile BR 171 und Start-Tfz

Triebwagen BR 171 Start-Tfz.
BR 120/fr. E-Lok
Oberteil 22120VT 22135 BR 120
221 VB 22137 fr. E-Lok
Motor 8311 8391
Schneckenwelle 31241 31240
Treibradsatz 22146 22145
Bodenverkleidung 22681 -
Kupplung 31392 Scharfen- Haken 33060 mit Bugel
y bergkupplung 33044
31361 Kurzkupplung
) 9 10 8 n
Bild4 Getriebe der BR 171 TT
1 Schlitz f. Kupplungsfeder l
2 Bohrung fir Schraube M 2 « 6 |
3 Lager 31010 mit Kugel | mm ?“
4 Ritzel 31115 4
5 Motor 8311
& Schneckenwelle 31241
7 Achse mit Schneckenrad des Treibradsatzes
8 Halteschlitze fiir Bodenverkleidung
9 Bohrung fir Schraube M 2 « 20 i
Pfeil: Nicht im Eingriff stehende Zahnrader,
verursacht durch fehlende Stahlkugeln in den Lagern
123 4456 7 35 Z e 5 7T 138 §2 3 1.8

Hupplungsschlitz
Bohrun
Palbstiff 2x10

Bild5 UnmabBstabliche Darstellung des Getrie-

bes des Leichttriebwagens Schnecke 31241

Fotos u. Zeichng.: Verfasser

den Treibradsatze. Alle Wellenenden laufen in Plastlagern,
in denen sich eine Stahlkugel von 1 mm Durchmesser be-
findet.

Altere Modelle haben noch runde Metallager aus gedriick-
tem Messing, die aber nicht mehr in die neuen Rahmen mit
den eckigen Ausschnitten far die Plastlager passen. Es
missen also sechs neue Plastlager eingebaut werden. Die
Kugeln der Messinglager finden wieder Verwendung.
Ebenso sind zum Teil noch Blechverdrahtungen eingebaut,
bei denen die Schleifer festgelotet oder gar nicht gesichert
sind. Auch diese sollte man gegen Blechverdrahtungen mit
einem Sicherungswinkel fur die Schleifer austauschen.
Vor der Montage reinigt man die wieder einzubauenden
Teile, besonders die Schneckenwellen und beim Triebwagen
die Bodenverkleidung. Der Motor bekommt neue Kohle-
bursten, und die Ankerlager erhalten einen Tropfen OL
Der Zusammenbau beginnt mit dem Anbringen der Blech-
verdrahtungen auflen auf beide Rahmenhilften und dem
Umbiegen der je vier Haltelaschen von innen sowie dem
Eindricken der beiden Kerbstifte. Alle vier Achslager
werden mit Vaseline gefillt und erhalten ebenfalls je eine
Stahlkugel 1 mm. Nun wird der Motor mit den Drosseln, den
beiden Ritzelwellen und den Plastlagern auf den Wellenen-
den in die Rahmenhilfte mit den Kerbstiften gelegt. Es
folgen die Schneckenwellen, ebenfalls mit den Plastlagern,
und die Radsatze. Der Triebwagen erhall noch die Boden-
verkleidung, bevor die zweite Rahmenhalfte senkrecht von
oben aufgesetzt wird.

Lassen sich die Halften nicht ohne weiteres zusammen-
drucken, sind ein oder mehrere Plastlager aus den Aus-
schnitten des Rahmens gerutscht und liegen diagonal. Dann
ist die obere Rahmenhalfte nochmals abzunehmen und nach
Einsetzen der Lager erneut zu montieren.

Pabt jetzt alles, wird zur Sicherung der Riegel iber dem
Maotor auf den Rahmen geschoben und die lange Schraube
darunter angebracht. Nach Anloten der Drosseln und des
Kondensators, dem Einstecken und Sichern (Umbiegen der
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f. Rohmenschroube

1
]
a3
& Ausschnitt £ Holtenose d. Bodenplotte
g Lager 31010 mit Kugel 39501

v

Olen, ondere Loger feffen

7 Treibsafz 22146

8 Schiifz fur Hupplungsfeder

9 Ausschnitte f. Laschen d. Blechverdr.

10 Rifzel 31115

11 Motor 8311

12 Rohmen 31386/31387

13 Hugel 39501 im Rohmen-Radsatziager

Blechnasen) der Schleifer kann bereits die Probefahrt er-
folgen.

Starke Gerausche in einer Fahrtrichtung werden durch
einseitige Lage des Motors verursacht. Nach Lockern der
unteren Schraube kann der Motor etwas verschoben wer-
den; beide Ritzelwellen sollen etwa 0,5—1 mm Spielin Langs-
richtung haben. Stockendes Fahren ist auf einen da-
nebengerutschten Schleifer zurackzufihren. Mitunter kippt
auch das ganze Fahrzeug Gber zwei diagonal liegende Rader
und hat dann, besonders auf geradem Gleis, ebenfalls
schlechten Kontakt. Durch Verdrehen des Rahmens und
Prufen auf ebener Unterlage (Glasscheibe) und das An-
bringen der noch fehlenden Schrauben hinten und vorn
richtet man das Triebwerk. Vor dem Aufsetzen des Oberteils
sind noch die Kupplungsfedern einzusetzen.

Auch hier soll vom Einbau zusatzlicher Gewichte abgeraten
weren, um ubermalfligen Verschleili von Getriebe und
Achslagern zu vermeiden. Dieser Hinweis gilt vor allem far
Start-Tfz.; sie sind nur fur geringe Zugleistungen konstru-
iert. Der Triebwagen soll ebenfalls bis zu hochstens 3 Bei-
wagen fordern, auf Steigungen kommen auch beim Vorbild
selten lange Triebwagenzuge zum Einsatz. Ein zweites Trieb-
fahrzeug ist in langen Triebwagenzigen unvermeidlich.
Die Beiwagen bediirfen auBBer dem Olen der Radlager weiter
keiner Pflege. Wiederholtes Entgleisen der Beiwagen beim
Schieben wird unter anderem durch verbogene Kupplungen
oder Kupplungsfedern verursacht. Seltener ist ein auf der
Achse verrutschtes Rad und die damit vérbundene Spur-
veranderung. Dieser Fehler ist erkennbar am Springen tiber
Weichenherzstiicken. Das Einsetzen eines neuen Radsatzes
erfolgt entsprechend der Montageanleitung fur den Trieb-
wagen. Die leicht heraufzudruckenden Hohlniete ersetzen
bei der Montage Schrauben M 2 x 6 mit Mutter M 2.
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KARL MARTINI, Karl-Marx-Stadt

Modell einer Schmalspurlok HO,
Kuppeleinrichtung

Far die Traktion der ausgezeichneten Wagenmodelle der
sachsischen 750-mm-Schmalspurbahn von , Technomodell*
steht z. Z. noch kein Dampflokmodell zur Verfugung. Damit
der Zugbetrieb aber vorbildgemaB rollen kann, griff ich zum
Selbstbau. Nachstehend soll keine vollstandige Bauanlei-
tung gegeben werden, sondern ich mochte lediglich far
einzelne Probleme, vor denen die Modellbauer oft stehen,
Losungswege nennen. Als Vorbild fir das Modell der
Schmalspurlok in Nenngroflie HO, wahlte ich die Lok der
Waldeisenbahn Muskau WEM, die im ME 12/76 abgebildet
war. Weiterhin stand mir eine Mafiskizze der ungarischen
Schmalspurlok Nr.490 der MAV mit ahnlichem Aussehen
zur Verfiigung (Bild 1).

E

mit automatischer

Schienenstoflen und Weichenzungen nicht hangenbleiben
(Bild 2—Schleifschuhe). Die Schleifschuhe sind kurz vor der
A-Achse und hinter der C-Achse vertikal federnd angeord-
net.

Zur Erfiallung von Rangieraufgaben auf den Endbahnhofen
der Schmalspurstrecke habe ich das Lokmodell an der Stirn-
und der Rickseite mit automatischen Kuppeleinrichtungen
ausgerustet. Das Funktionsprinzip ist recht einfach und bei
exakter Ausfihrung sehr zuverlassig; es wird von mir seit
Jahren bei mehreren H0-Modell-Loks mit Erfolg angewen-
det. Diese automatische Kuppeleinrichtung ermoglicht das
An- und Abkuppeln der Lok an jeder beliebigen Stelle der
Gleisanlage und ohne Entkupplungsgleisstiick. Eine nach

o
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Bild 1 Typenskizze der MAV- 1100 1150 1160
Schmalspurlok XXI ¢, spitere * 7375 I
Reihe 490 _—

Wegen der Verwendung einzelner Bauteile, wie Radsatze,
Motor, Steuerung und Zylinder, vom Lokmodell BR 55
Spur N fur das Fahrwerk und den Antrieb mufite ich beim
Bau des Modells einige: Kompromisse eingehen. So ver-
zichtete ich auf den AuBBenrahmen des Fahrwerks sowie auf
die 4. Kuppelachse. Das C-gekuppelte Fahrwerk wurde mit
Innenrahmen aufgebaut. Da die Kuppelradsatze mit Haft-
reifen ausgestattet und dadurch zur Schiene isoliert sind,
war es notwendig, zusatzlich Schleifschuhe zur Stroment-
nahme von den Schienen anzubringen. Um das Einsinken
der Schleifschuhe an den Weichenherzstiicken zu verhin-
dern, sind diese abgewinkelt und haben ein ahnliches Profil
wie Lauf- und Spurkranz vom Lokrad. Die Kanten der
Schleifschuhe miissen gut gerundet sein, damit sie an

| Bild 2

+DER MODELLEISENBAHNER" 8/1980

ahnlichem Prinzip arbeitende automatische Kuppeleinrich-
tung wurde von PIKO in den 50er Jahren bei den Modellen
der BR 50 und 80 angewendet, spater aber wieder fallen
gelassen.

Die Kupplungsbiigel 2 aus Federstahldraht 0,5 @ sind fe-
dernd auf die Wellen der angetriebenen Radsatze 1 auf-
geklemmt und fahren auf Grund der Reibung fahrtrich-
tungsabhangig eine Schwenkbewegung um einen durch die
Anschlage 6 begrenzten Winkel aus. (Die Reibstelle muf3
immer gut geschmiert sein!)

Der in Fahrtrichtung vorn liegende Kupplungsbugel 2
schwenkt nach unten — kuppelt also aus —, der hinten lie-
gende schwenkt nach oben — kuppelt also ein (Bild 3 —
Prinzip der automatischen Kuppeleinrichtung).

Zum Ankuppeln fahrt die Lok langsam bis zum Anliegen des
Lokpuffers 3 an den Kupplungshaken 5 des anzukuppeln-
den Wagens. Beim Anfahren der Lok in entgegengesetzter
Richtung schwenkt der Kupplungsbiigel 2 nach oben und
faBt hinter den Kupplungshaken 5 des Wagens.

Zum Abkuppeln schiebt die Lok den Wagen vor sich her.
Beim Anhalten der Lok rollte der geschobene und ab-
gekuppelte Wagen ein kurzes Stiick weiter, so daf3 bei Ab-
fahrt der Lok in entgegensetzter Richtung der Kupplungs-
bligel 2 der Lok den Kupplungshaken 5 des Wagens nicht
mehr erfassen kann.

An die Puffer 4 (Trichterkupplung) der Wagen, an die die
Lok ankuppeln soll, sind Kupplungshaken 5 aus Cu-Draht
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1 angetriebener Radsatz
2 Kupplungsbugel
3 Lokpuffer

4 Wagenpuffer
5 Kupplungshaken
& Anschlige

Bild 4
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0,8 @ angebracht, die durch einen angeliteten Streifen in
Mittellage gehalten werden. Der zweite Schenkel des
U-formigen Kupplungshakens 5 wird in die Vertikalboh-
rung des Wagenpuffers 4 gesteckt.

Die Kupplungsbiigel 2 der Lok mussen ca. 12 mm breit aus-
gefiihrt sein, um bei Kurvenfahrt ein Driangen zum Kupp-

lungshaken 5 des Wagens zu vermeiden (Bild 4 — Kupp-
lungsbugel; Bild 5 — Kupplungshaken).
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Bild 5

a Bild 6 Loklaterne
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Bild 7 Griffstangenhalter
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Bilder 8 bis 10 Ansichten des fertigen Modells
C Fotos u. Zeichnungen: Verfasser

Mit dem C-gekuppelten Fahrwerk und den zusatzlichen
Schleifschuhen durchfahrt die Lok einwandfrei Kurvenra-
dien von 193 mm sowie die PIKO-N-Weichen. Bei D-ge-
kuppeltem Fahrwerk, also mit 4 Kuppelachsen und zusatz-
lichen Schleifschuhen, ist dies bereits problematisch und
fithrt zu Unsicherheiten und Entgleisungen. Durch die mit
Haftreifen ausgestatteten Radsatze uberwindet die Lok mit
5 angehangten 2achsigen Wagen bequem Steigungen von
1:15, wodurch wiederum interessante Streckenfihrungen
auch bei begrenzten Raumverhaltnissen moglich sind.

Fir den Aufbau des Modells wurde Messingblech verwen-
det. Die Lange uber Puffer betragt 70 mm und die Masse 70 g.
Auf zusatzlichen Ballast wurde zugunsten der Lebensdauer
des Getriebes verzichtet; er ist auch wegen der vorhandenen
Haftreifen nicht notig. Die Lackierung ist dunkelgrin mit
Schwarz abgesetzt, Fahrwerk rot.

Die Gesamtbauzeit betrug 150 Stunden.
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Nachtrag zu
,.Die schmalspurigen Sonder-
weichen” aus Heft 7/80

Im Nachgang Gbersandte uns Herr Andreas Grunder einige
Fotos als Illustratipn fur seinen Beitrag, die wir den Lesern
nicht vorenthalten wollen.

Bild I Wechsel des insamen Sch tranges auf der Strecke Wolken-
stein—Johstadt

Bild 2 Einmiinden der Schmalspurstrecke in eine Normalspurstrecke mit nach-
folgender abzweigender Weiche fir das Schmalspurgleis im Bahnhof Oschatz

Bild3 Die gleiche Situation von der anderen Seite aus gesehen. Das Nor-
malspurglpis fihrt zu einem Industrieanschlul. Mittels der Zweigweiche wurde
die Strecke aus Strehla in das Gleis, aus Migeln kommend, eingebunden. Die
Strecke nach Strehla ist am 31. Januar 1972 eingestellt worden, und auch diese
Weiche existiert nicht mehr.

Bild 4 Die Herzsticke der Weiche
Fotos: H. Schrodter, Leipzig
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WISSEN
SIE
SCHON...

® dal dererste dachsige Schmalspur-
transportwagen (Foto) fir 750mm
Spurweite Ende Mai im Raw Ebers-
walde planmaBig fertiggestellt wor-
den ist und auf dem Bf Freital—
Hainsberg (Bww Dresden) beheimatet
wird?

Sechs Monate soll dieser Bahndienst-
wagen erprobt werden bevor dann die
Serienproduktion beginnt.

Mit dem Umbau eciniger Rs-Wagen
werden die bisherigen zwel- und
dreiachsigen Transportwagen, die
zum Transport der Schmalspurwagen
nach Perleberg dienen, abgelést. Das
Fahrzeug hat eine Lange iber Puffer
von 20,10 Meter und besitzt eine Trag-
fahigkeit von 52 Tonnen, Somit kon-
nen ggf. zwei kurze Schroalspurfahr-
zeuge auf einem Wagen befordert
werden. Noch in diesem Jahr be-
absichtigen die Eberswalder Eisen-
bahner, einen gleichen Wagen fir die
Spurweite von 900 und 1000 mm vor-
zustellen.

Text u. Foto: Klaus Méller, Berlin

Lokausstellung, Sondersugfahrten
und ein Symposium in Liberec (CSSR)

Vom 23. August bis 7. September 1980
kénnen Fachleute und Eisenbahn-
freunde aus- aller Welt interessante
CSD-Dampfloks in Liberec bewun-
dern und fotografieren, Folgende be-
triebsfahige Dampflokomotiven wer-
den auf der Lokausstellung vertreten
sein:
354.1217 — Vertreterin der bekannten
. Uberall"-Baureihe
387.043 — typische Reprisentantin
des CS-Lokomotivbaus;
bekannt unter der Be-
zeichnung , Mikado"
422025 — altésterreichische  Bau-
reihe 178; einziges Ex-
emplar in den RGW-
Staaten
475.1142 — | Leipziger-Messe-Loko-
motive" mit original gri-

nem Anstrich
498.106 — ,.Albatros"; CSD-Ge-
schwindigkeitslok

534.0301 — , Kremdk"; erste nach dem
zweiten Weltkrieg gebaute
Lok
556.0510 — letzte Lok der starksten
CSD-Giiterzuglokbau-
reihe
Daruber hinaus werden noch weitere
Baureihen zu sehen sein. Am Sonn-
abend und Sonntag werden in der
Umgebung von Liberec einige Son-
derziige verkehren. Des weiteren
wird die Lokausstellung von Vortra-
gen und F gen begleitet
Die Tage vom 2 bis 4. September sind
einem Symposium zum Thema ,Ge-
schichte, Gegenwart und Zukunftder
Traktionsarten bei den CSD" vor-
behalten (siche dazu auch ME Heft
8/80) S H
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Lokfoto des Monats
Seite 247

Fir die steigungsreiche Schmalspur-
strecke Eisfeld—Schénbrunn der
Rbd Erfurt beschaffte die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) im
Jahre 1931 drei Lokomotiven, die nach
dem  Vereinheitlichungsprogramm
von der Fa. Schwartzkopff gebaut
waren. Die Lokomotiven reprasen-
tierten durch ihre kompakte Bau-
weise auch auberlich die Merkmale
der Einheitslokomotiven; sie gaiten
als starkste Schmalspuriokomotiven
der damaligen Deutschen Reichs-
bahn. Die funf Kuppelachsen wurden
in einem Barrenrahmen und die zwei
Laufachsen in Bissel-Gestellen ge.
lagert. Entsprechend der auf der
Strecke Eisfeld—Schénbrunn vor-
handenen Kupplungsart wurden die
Loks mit automatischer Mittelpuffer-
Klauenkupplung, Bauart Janney, ver-
sehen.

Von den als 99221 bis 99223 bezeich-
neten Lokomotiven gelangten die
99221 und 99223 im ersten Halbjahr
1944 infolge der Kriegsereignisse nach

Norwegen. Sie verblieben dort und
wurden nach einigen Einsatzjahren
verschrottet. Die 99 222 blieb auf ihrer
Stammstrecke im Einsatz, bis im
Jahre 1966 Neubaulokomotiven die
gesamte Zugférderung tbernahmen.

kendienst auf der Harzquer- und
Brockenbahn. Verschied Erhal.
tungs- und UmbaumaBnahmen (z. B.
Kessel mit Mischvorwdrmer) waren
Voraussetzung dafir, daff die letzte
vorhandene  1000-mm-Schmalspur-

Die heutige 997222 versieht h
zusammen mit den von 1954 bis 1956
hergesteliten Neubauloks den Strek-

Technische Daten

Spurweite
Gattungsbezeichnung
Bauart

Lénge Gber Puffer
Kesseliberdruck
Rostfliche
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Steuerung

Lokmasse
Wasservorrat
Kohlevorrat

Zul. Hochstgeschwindigkeit

: =

Einheitslok tive noch immer ein-
gesetzt ist.

1000 mm
K 57,10
I'El'h2t
11636 mm
1,4 MPa (14 kp/lem?®)
1,78m?
500 mm
500 mm
Heusinger-Steuerung
65,81
8,0m?
3,0t
40km/h

!

e —
ol e = 1 o o
(=] = o n
o H = =] Vi §§f’.
- ‘O‘ N
- = 5 - Q _‘:’i
oy
L)
¢ 550 ¢ 1000 © 550
268 1200 1950 1200 | 1200 | 1200 | 1200 1950 1200 |268
8700
11 636

~DER MODELLEISENBAHNER*" 8/1880



Schmalspur-Einheitslokomotive fur 1000-mm-Spurweite 99°2 (spatere 99°%%) der DR Foto: H. Winkelmann, Zwickau




LOKBILD-
ARCHIV

Schmalspur-Einheitslok
fior 1000-mm-Spurweite 99%
(spitere 99°%) der DR
Fotos: H. Winkelmann, Zwickau
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Dipl.-Ing. ROLF STEINICKE (DMYV), Dresden

UNSER

SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Doppeltriebwagen T 05 der Weimar—Bad Berka—Blankenhainer

Eisenbahn

Zur Erschliefung der sidlich von Weimar gelegenen Land-
gemeinden und zur Férderung ihrer industriellen Entwick-
lung vergab im Jahre 1882 das damalige GroBherzoglich-
Sichsische Staatsministerium in Weimar an den General-
unternehmer Hermann Bachstein in Berlin die Erlaubnis
zum Bau einer Lokalbahn von Weimar nach Bad Berka. Als
Weimarische Staatseisenbahn von Weimar nach Berka/
Blankenhain vertraglich gebunden, wurde der Betrieb am
15. Mai 1887 mit sechs Personenwagen II. und I1I. Klasse und
einem kombinierten Post-, Personen- und Gepackwagen
aufgenommen.

Bei personlichen Nachforschungen stie ich unlangst auf ein
Fahrzeug, und zwar auf den Dieseltriebwagen 137555, der
am 19.Mai 1935 als T05 auf der Strecke Weimar—Blanken-
hain in Dienst gestellt wurde, bis zum Jahre 1964 inden Rbd
Erfurt und Greifswald im Einsatz war bis er im Jahre 1969
ausgemustert worden ist. Wegen seiner besonderen Kon-
struktion soll dieser Wagen vorgestellt werden.

1. Aufbau des Wagenkastens

Der Ganzmetall-Doppeltriebwagen war nach Grundsatzen
der Luftfahrt-Technik bei der Dusseldorfer Waggonfabrik
AG mit einer Leistung von 400 PS gebaut worden. Der Ka-
sten und der Rahmen wurden als integrierte Konstruktion
nach dem Prinzip des damaligen Flugzeugbaus in Form
einer dinnwandigen Rohre in Schweilkonstruktion auf-
gebaut. Das Kastengerippe war mit Langsrippen (Sicken)
versteift. Der Fufiboden und die Seitenwande bestanden aus
Sickenblech.

Der Triebwagen konnte von beiden Enden aus bedient
werden, nur der Fithrerstand auf der Dieselmotorenseite
war vom Fahrgastraum getrennt. An jedem Ende des Zuges

Bild ! Ansicht des Triebwagens T 05
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befand sich eine Tir und eine klappbare Plattform, um zu
den evtl. beigestellten Beiwagen zu gelangen. Beide Fahr-
gastraume waren als Groflabteile ausgelegt; einer hatte die
Lange von fast 16 m. Die Fenster waren als Ubersetzfenster
ausgefiihrt. Die Seitenwéande im Wageninnern hatten bereits
Furnierbeschichtung (Kanadische Birke).

Die Beleuchtung der Abteile erfolgte durch Glihlampen in
Doppelreihe; auBerdem waren aber den Einstiegen Lampen
angebracht, iiber die das Offnen und SchlieBen der Tiiren
automatisch kontrolliert werden konnte.

Die Innenaufteilung des Fahrzeuges wurde spéter bei der
DR durch Umbauten (u.a. Einziehen von Trennwanden)
verandert.

2. Die maschinelle Anlage und Ausriistung

Der Antrieb des Triebwagens erfolgte liber einen 6-Zylinder
MAN-Viertakt-Dieselmotor W 6 V 22/30 (Bohrung 220 mm,
Hub 300 mm) mit einer Leistung von 400 PS bei 1000 min 2t
Uber eine Voith-Maurer-Kupplung war der Dieselmotor mit
dem von BBC gelieferten Hauptgenerator vom Typ G 600/6
mit einer Leistung von 250 kW verbunden. Den Erregerstrom
lieferte ein Hilfsmotor mit einer Leistung von 9,8 kW. Die
Antriebsanlage war im vorderen Drehgestell gelagert. Die
beiden Gleichstromfahrmotoren befanden sich im Jakobs-
drehgestell. Sie stammten ebenfalls von BBC. Die Fahr-
motoren besallen eine Dauerleistung von 117kW bei
1740 min~! und einer Nennspannung von 640 V. Das hintere
Drehgestell war ein einfaches Wagendrehgestell. Als Hei-
zungssystem diente eine Unterflurwarmwasserheizung vom
Typ ,,Wismar", die 1960 in eine Oberflurheizung umgebaut
worden ist.
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Bild 2 MabBskizze des Triebwagens T 05

Bild 3 Triebwagen der Berkaer Bahn (1935); Innenansicht der Riickseite
Fotos: Foto-Haase, Bad Berka

3. Einsatz des Fahrzeugs

Von seinem technischen Zustand her konnte der Triebwagen
nicht immer befriedigen; es machten sich eine Reihe auf-
wendiger Reparaturen und Anderungen erforderlich. Be-
reits nach zweieinhalb Jahren mufite er z.B. vor Plan zur
Zwischenuntersuchung wegen Dieselmotor-Ausfall ab-
gestellt werden. Bei dieser Gelegenheit ist das Diesel-
generatoraggregat vom Drehgestell in den Wagenkasten
verlegt und die Kurbelwelle ersetzt worden. Wegen einer
Hauptuntersuchung war der Wagen dann 1940 bis 1943 ab-
gestellt. Da die Wagenhaut tragendes Element war, spielten
Rostschaden an der Blechverkleidung fir die Lebensdauer
des Fahrzeugs eine besondere Rolle. Auch wurde die Voith-
Maurer-Kupplung durch eine Gewebescheibenkupplung im
Jahre 1953 ersetzt.

Aus der heutigen Sicht kann man einschatzen, daf3 mit dem
Fahrzeug — trotz der angefiihrten Mangel — auf der Neben-
bahn beachtliche Leistungen gefahren worden sind. Von der
Indienststellung bis 1940 wurden im Leistungsbuch
380252 km nachgewiesen.

Der nicht mehr vertretbare Instandhaltungsaufwand fiithrte
1969 zur Ausmusterung des Fahrzeugs.

Die Einsatzorte des Doppeltriebwagens T 05 waren: bis zum
Jahre 1946 im Lokschuppen Blankenhain bzw. Weimar-B.,
danach bis 4. Februar 58 Bw Weimar und bis zum 7. Juli 1964
das Bw Templin.

4. Technische Daten

Vt 137555 ehem. T 05

Gattung C 6 VT Post,

Achsfolge 2 + Bo+ 2

Herstellungsdatum 15.5.35

Hersteller Disseldorfer Waggonfabrik AG
Vinax 75 km/h

Lange Uber Puffer 37720 mm

Sitzplatze 143 (I11. Klasse)

Eigenmasse 52t

Leistung des Dieselmotors 304 kW

Bremse Klotzbremse
(Westinghouse)

Hilfsgenerator BBC Typ G 340/6
98kW 140V

Heizung Warmwasserheizung
(Wismar)

Totmanneinrichtung elektropneumatisch

Literatur

Zeitschrift The Railway Cazette, Juli 1936
Betriebsbuch des Triebwagens 137 555
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JOACHIM SCHNITZER (DMV), Kleinmachnow

Die Umformtechnik im Eisenbahnmodellbau (4)

Mechanisiertes Ankornen in der Tischbohrmaschine

Das Einschlagen einer Kornerspitze in die Oberflache eines
Werkstickes zur Markierung oder um einen Bohrer zentriert
ansetzen zu konnen, bezeichnet man als Ankornen. Dieses
Umformverfahren gehért zum Grundverfahren Prigen,
Pressen, Verdrangen. In der Regel erfolgt das Ankérnen
nach Anriff und das Einschlagen der Kornerspitze mit dem
Hammer. Kompliziert wird es jedoch, wollte man auf diese
Weise Bohrungen mit exakt einheitlichen Abstinden auf
einem 1 mm breiten Werkstiick ankérnen. Hierfiir hat sich
ein sogenanntes mechanisiertes Ankornen in der Tischbohr-
maschine hervorragend bewéhrt.

Ankornen

Der Korner, hierfur kann ein abgebrochener, entsprechend
angeschliffener Spiralbohrer dienen, wird in das Bohrfutter
einer Tischbohrmaschine gespannt, mit deren Hilfe er auch
in das Werkstuck leicht eingedruckt wird. Die Tischbohr-
maschine Ubernimmt, wie im Teil 1 und 2 dieser Beitrags-
folge gesagt, wieder die Funktion einer Presse und arbeitet
somit auch wieder mit abgeschaltetem Motor bzw. mit
stehender Spindel. Als Unterlage wird eine ebene Platte
verwendet, als Langsanschlag dient eine Blechplatte oder
-schiene. Entsprechend dem grofiten Abstand der Kornung
zur Stirnfliche des Werkstiickes wird noch ein Quer-
anschlag angebracht (siehe Bild 1). Sollen jetzt mehrere

Bild | Lings- und Queranschlag bestimmen den genauen Punkt der ersten
Ankdrnung. Die Kérnerspitze wird durch leichtes Driacken in das Werkstick
eingepragt.

Ankornungen mit einheitlichen Abstinden erfolgen, sagt
man sich von entsprechend breiten Holz- oder Pertinaxlei-
sten ein paar Stickchen ab und verwendet diese als so-
genannte Endmafe. Nach jeder erfolgten Ankérnung wird
ein weiteres Endmall zwischen Queranschlag und
Werkstiick gelegt (siehe Bild 2).

So wird das eine Werkstuck angekornt wie das andere, und
selbst bei 1 mm breiten Bauteilen befinden sich nach ein-
maliger Festlegung der Anschlagleiste die Ankérnungen
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genau in Werkstuckmitte. Das Bohren kann dann nach
ublicher Art auf glatter Holzunterlage erfolgen (siehe-Bild 3).
Ein Ankornen von Hand, nach herkémmlicher Art, ware fur
die hier gezeigte Arbeit kaum oder uberhaupt nicht mog-
lich.

Diese Arbeitsmethode 1aBt sich aber auch variieren, z. B. bei
der Herstellung sehr kleiner Zwischenlegscheiben. Vier-
eckig zugeschnittene und planierte Blechplattchen werden
viermal jeweils mit einer Ecke gegen einen Winkelanschlag
gedrickt und in beschriebener Weise maschinell angekornt
(siehe Bild 4) und danach im entsprechenden Durchmesser
gebohrt und entgratet. Nun wird ein wie im ersten Teil dieser
Beitragsfolge beschriebenes Stanzwerkzeug aufgebaut und
mit dem gleichen Winkelanschlag versehen, wobei wieder

S

Bild 2 Sollen weitere Ankornungen mit einheitlichen Abstinden folgen, wird
nach jeder Ankérnung ein weiteres Endmag zwischen Werkstick und Quer-
anschlag gelegt. Als EndmafBe konnen abgesigte Stickchen von entsprechend
breiten oder dicken Holz- oder Pertinaxstabchen dienen.

Bild3 Nach dblicher Art werden die angekdrnten Bohrungen auf sauberer
Holzunterlage frei gebort. Die Bohrungen mit dem Durchmesser von 0.6 mm
di hier als Aufnahme der Steigeeisen in einem S, I t mit einem Quer-
schnitt von 1,2mm x | mm.

Fotos: Verfasser
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Bild 4 Viereckige Blechplattchen werden viermal jeweils mit einer Ecke gegen
einen Winkelanschlag gedrickt und mit eingespanntem Kérner maschinell an-
gekornt.

auf die gleichen Anschlagabstinde zu achten ist (siehe
Bild 5). Der Durchmesser des Lochwerkzeuges richtet sich
nach dem gewunschten Aufendurchmesser der kleinen
Scheiben.

Scheiben mit einem Innendurchmesser von 0,6 mm und
einem AuBendurchmesser von nur 1,2 mm wurden vom

Ing. ROLAND BUSCHAN, Heidenau

Modellbau tibertrieben?

Bild5 Die bebohrten Blechplattchen werden wiederum gegen den Anschlag

gedriickt und mit entsprechendem Werkzeug g
ergibt das gewinschte Produkt.

locht. Die ausgestanzte Scheibe

Autor als Zwischenlagen fir die beweglichen Teile beim Bau
von Formsignalen benétigt und in reichlicher Stiickzahl auf
diese Weise relativ unkompliziert und kurzfristig gefertigt.
GroBere Lochscheiben lassen sich auf gleiche Art herstellen,
wobei dann natirlich auch die innere Offnung gestanzt
werden sollte.

Ein Eisenbahndrehkran in der NenngroRe 0

Mit 14 Jahren trat ich einer Arbeitsgemeinschaft bei, die sich
mit der Nenngrofle 0 befaBt. Dort lernte ich 0-Modellfahr-
zeuge bauen und erkannte bald, dafl damit eine hohe Mo-
delltreue — bis zum mittleren Niet — erreicht werden kann.
Da mein Drang ohnehin zu einer hohen Technisierung ging
und noch heute geht, wurden Teile entwickelt und eingebaut,
die das auBlere Bild nicht oder kaum beeinfluBten. So ent-
stand zum Modelleisenbahnwettbewerb 1962 die Nachbil-
dung der Baureihe 89 (s. Bild 7) mit gefederten Achsen,
fahrtrichtungsabhangiger Allansteuerung, Lautewerk,
Pfeiftonerzeuger und im Zylindertakt arbeitender
Rauchentwicklungsanlage. Aus heutiger Sicht war diese
Lok die Generalprobe fiir den zu bauenden EDK, dem fol-
gende Aufgabenstellung zugrunde lag:

— Fahrt im Zugverband sowie selbsttitige Fortbewegung
— Drehen des Krans ohne Begrenzung

— Bewegung des Auslegers

— Haupt- und Hilfshub mit maximal 20 N Tragfahigkeit
— Fahrspannungsunabhangige Beleuchtung.

Als Vorlage diente eine Maf3skizze aus ,,Wagenkunde*, Fach-
buchverlag Leipzig 1959, Seite 324. Da bereits bei den
. Konstruktionsarbeiten Schwierigkeiten mit dem ausfahr-
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baren Schornstein auftraten, wurde die Maschinenanlage
kurzerhand rekonstruiert und mit einem Dieselmotor aus-
gerustet. Das bedeutete, da3 der vorgesehene Elektromotor
im Stillstand des Krans steht bzw. bei Kranbetrieb zwischen
einer minimalen und maximalen Drehzahl in einer Dreh-
richtung arbeiten mulite.

Daraus folgten als weitere Kriterien:

— Zur Steuerung (einschlieBlich Beleuchtung) sind 7 von-
einander verschobene Steuerfrequenzen erforderlich (ober-
ste Grenzfrequenz < 10kHz).

— Der Kran brauchte 6 Kupplungen sowie ein Wen-
degetriebe.

— Zur Masseersparnis und aus Platzgrunden ist das Modell
in Leichtbau und selbsttragenden Konstruktionen aus-
zufiihren.

Die Gesamtbauzeit des Krans betrug 15 Jahre. Die lange
Bauzeit schliet die Erarbeitung der Konzeption und An-
fertigung von 150 Seiten an Zeichnungen und Skizzen ein.
Ebenso galt es, sich in die Materie zur Herstellung und zum
Verstarken von Steuersystemen einzuarbeiten und diese zu
bauen, d.h., es muBlten 2 Frequenzgeneratoren — der eine
mit 6 verschiedenen Festfrequenzen — sowie ein Leistungs-
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Bild ! Mit einem Drehgestell montierte Kranbricke; sichtbar sind die Quer-
und Langsversteifungen sowie Verteilergetriebe, Kardanwelle und Achs-
getriebe.

Bild 2 Teil der mechanischen Seite mit Motor, Hauptkupplung, Wendegetriebe
{von links nach rechts) sowie den Seiltrommein, Kupplung Drehen und Fahrt

Bild 3 Teil der elektrischen Seite mit Baugruppe Steuerrelais, Topfeisenkernen
und Gleichrichterbaugruppen

verstarker von 8 W Leistung gebaut werden. Entsprechend
dem Stand der Technik um 1960 entstanden die Gerate auf
Elektronenrohrenbasis. Fur den Kran selbst sind Bauteile
nach den Méglichkeiten des Jahres 1962 beschafft worden.
Mit den heute zur Verfigung stehenden modernen Bauteilen
(Transistoren) sowie wesentlich besserer Literatur dirften
solche groflen Schwierigkeiten nicht mehr auftreten, wie
diese bei dem vorliegenden Modell zu Gberwinden waren.
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Gerade die Platzschwierigkeiten waren es, die eine so lange
Bauzeit verursachten. Pro Jahr verblieben etwa 2 bis
3 Monate Bauzeit, der Rest waren Knobelarbeiten.

Der mechanische Aufbau der Drehgestelle, Rahmenbricke,
des Maschinenhausgehauses und Auslegers ist im wesent-
lichen 0,23-mm-Messingblech auBer Drehgestellseitenteile
(0,5mm), Puffertrager (0,5 mm), Maschinenhausgrundplatte
(1,6mm) und Maschinenhausseitenwand und -rickwand
(0,5 mm). Alle Luken und Tiren sind nattirlich zu 6ffnen. Die
z.T. aufklappbaren Fenster wurden aus 0,1-mm-Messing-
blech gefertigt. Da immerhin Maximallasten von 60 N wir-
ken und das Gehéause nur mit 4 Stiften gehalten wird, aber
in die Tragkonstruktion mit einbezogen werden mubte,
wurden alle Teile durch Winkel, Quer- und Langsspanten
usw. verstarkt. Besonders kompliziert gestaltete sich das
Gehause dadurch, daB es in jeder Arbeitsstellung abnehm-
bar sein muBte. Trotz aller Weichlot<(L6tzinn-)Verbindungen
ist eine hohe Steifigkeit und Festigkeit aller Konstruktions-
teile erzielt worden.

Da weder ein Foto noch das Original zur Verfligung standen,
traten weitere Schwierigkeiten bei der Herausbildung vieler
Details auf. Diese wurden durch Studium von Literatur iber
Fahrzeuge gelost, die etwa in den 30er Jahren gebaut wur-
den. Erst in der Endphase des Baues konnte ein enfspre-
chendes HO-Modell zum Vergleich herangezogen werden,
so daB entsprechend dieser Vorlage noch einige kleine
Anderungen erforderlich wurden. DaB bei dem Modell die
Puffer gefedert, die Zugvorrichtung dem Original nach-
gebildet und die Spindeln der Seitenausleger verstellbar
sind, versteht sich von selbst. Auch ein selbstgebauter
Kranfiihrer ist vorhanden.

Im Maschinenraum waren der gesamte technische und

Bilder 4 und 5 Maschinenhaus- und Fahrgestellansichten
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elektrische Aufbau unterzubringen. Neben dem Elektromo-
tor umfafBt der mechanische Aufbau (Anlage 1) 6§ Kupplun-
gen mit den notwendigen Ubertragungselementen, 18 Stirn-
zahnrader und 5 Schneckentriebe. Der gesamte getriebe-
technische Teil wurde in Modul 0,5 ausgefhrt. Die Getriebe-
teile, Ubertragungselemente, Seiltrommeln und Steuerma-
gnete wurden groBtenteils auf 2 St. 1 mm starke Tragbleche
montiert. Alle Lager sind grundsatzlich ausgebuchst.

Das Grundsystem der elektrischen Steuerung bildet ein
Schwingkreis bestehend aus Kondensator und abgleich-
barem Topf-Ferritkern mit Spule sowie einer Gleichrichter-
Brickenschaltung und Steuerrelais (Anlage 2). Fur die
einzelnen Hilfs- und Steuerfunktionen mubBiten daher
6 Ferritkerne, 12 Widerstande bzw. Kondensatoren, 25 Dio-
den und 6 Relais untergebracht werden. Das bedingte z. B.,
die Steuerrelais und 50 Prozent der Steuermagnete selbst zu
konstruieren und zu fertigen. Trotzdem gelang es, alle elek-
trischen Bauelemente in Baugruppen zusammenzufassen
und jeden AnschluB an einer Baugruppe als Lotose aus-
zubilden. Auch Steckverbindungen sind vorhanden. Da-
durch wird eine schnelle Storbeseitigung tberhaupt erst
moglich.

Einige technische Daten

LuP 235 mm
Lange uber alles 587 mm
Héhe (Fahrbereitschaft) 96,5mm
Max. Arbeitsstellung 456 mm
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= Festloger auf Hasten montiert

w Achsiol verschiebbares und
umloufendes Moschinenfei/

Doppel-
hupplung

2. Achse

I Stirarod & Schneckentrieb
AN Hegelrad
Max. Hubhohe von =0 Haupthub  300mm
Hilfshub 385mm
gesamt Haupthub 1050 mm
: Hilfshub  1300mm
Tragfahigkeit Gegengewichte
ohne mit
Maximal Haupthub 14N 20N
Hilfshub 10N 11N
Bei 55° Auslegerneigung
Haupthub 7N 10N
Hilfshub 5N 8N.

Alle Geschwindigkeiten entsprechen im Verhaltnis den
Vorbildern der Eisenbahnkrananlagen.

Der Kran besteht aus 2265 Einzelteilen, davon 283 z. T. ver-
anderte Normteile. Die kleinsten bzw. groBten Normteile
sind M 1 bis M 2. Es sind 41 Zahnrader und 307 elektrische
Bauelemente eingebaut.

Die Farbgebung entspricht den derzeitigen Vorbildern der
DR, also Drehgestelle und Briicke schwarzmatt und Ma-
schinenhaus mit Ausleger blau in Seidenglanz. Notwendige
auflere Niete und Schrauben wurden aufgeklebt. Alle blan-
ken bzw. farblich abgenutzten Teile, Gelenke und der ge-
samte maschinentechnische Aufbau wurden vor der Farb-
gebung selbst vernickelt. Zur Erhohung der Haltbarkeit der
Farbe sind viele Teile mit Haftgrund vorbehandelt. Als
Tragseile fand speziell vorbehandelter grauer Handzwirn
Verwendung. Die Warnmarkierungen wurden iibers Ab-
deckverfahren gelb-schwarz aufgespritzt bzw. von Hand
aufgemalt. Die erforderliche Beschriftung bzw. deren Zei-
chen sind grof gezeichnet, fototechnisch auf MaBstab ver-
kleinert, das Fotopapier gespalten und dann erst aufgeklebt
worden,

Mit den vorliegenden Darlegungen sollte aufgezeigt werden,
daB trotz der grofen NenngroBe 0 bei technisch komplizier-
ten Modellen Nachbildungen bis ins kleinste Detail erfor-
derlich sind und dabei groBe Schwierigkeiten in der Modell-
genauigkeit und dem zur Verfigung stehenden Platz auf-
treten. Ein originalgetreues Modell ist mit relativ hohem
Aufwand ausfuhrbar, derzeitig verbesserte elektronische
Bauelemente bieten mehr Moglichkeiten einer platzsparen-
den Bauweise.

+DER MODELLEISENBAHNER" /1980



Mitteilungen des DMV

Mitteilung des Generalsekretariats

Als Mitglied des Prasidiums wurde am 12. 6. 1980 Herr
Hans-Henning Schauer, Berlin kooptiert.

Griindung von Arbeitsgemeinschaften in:

8290 Kamenz

Vors.: Herr Siegfried Schumann, Ernst-Thalmann-Str. 3
8210 Freital

Vors.: Herr Jirgen Schumann, Waldblick 15

6300 Ilmenau

Vors.: Herr Torsten Rothenburg, Wilhelm-Pieck-Str. 16
5401 Billeben

Vors.: Herr Bernd Schroder, Am Rasen 3

1320 Angermande

Vors.: Herr Eberhard Rasenfeld, Templiner Str. 55
7025 Leipzig

Vors.: Herr Siegfried Hiille, Kurt-Kihn-Str. 1

3573 Oebisfelde

Vors.: Herr Jirgen Ohrdorf, Ludwig-Jahn-Str. 3

Bezirksvorstand Erfurt

Am 6. 9. 80 Sonderfahrt durch das Schwarzatal mit Lok
861001, Abfahrt Saalfeld 9.15 Uhr. Fahrpreis 10,—M bzw.
6,—M fir Kinder. Fahrkartenverkauf im Zug.

Bezirksvorstand Dresden

Dampfloksonderfahrt zum Jubilaum ,,100 Jahre Eisenbahn
Lommatzsch—Nossen** am 5. und 7. Oktober 1980 mit Lok
03001 von Dresden Hbf nach Nossen sowie Traditionszug-
fahrt Nossen—Lommatzsch und zuriick. Abfahrtin Dresden
Hbf gegen 9 Uhr, Riickkehr gegen 19 Uhr. Teilnehmerpreis
18,—M, Kinder unter 10 Jahre 11,—M. Teilnahmemeldung
durch Einzahlung des entsprechenden Betrages nur per
Postanweisung und Angabe des gewiinschten Reisetages bis
25. 9. 80 an: DMV Bezirksvorstand Dresden, 8060 Dresden,
Antonstr. 21, PSF 325. Damit bei Bedarf Verschiebungen
vorgenommen werden konnen, bitte angeben, ob die Teil-
nahme auch am anderen Verkehrstag moglich ist. Fahrgaste
in historischer Kleidung besonders erwiinscht.

Jubildum ,,100 Jahre Eisenbahn Lommatzsch—Nossen*

Fahrzeugausstellung, Traditionsziige, Vorfithrungsfahrten
mit Lok 896009 sowie weitere Veranstaltungen der Deut-
schen Reichsbahn und des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR vom 4. bis 7. Oktober 1980. Ausstellun-
gen im Bf Nossen und Lommatzsch taglich geéffnet von 8 bis
18 Uhr. Traditionsziige Nossen—Lommatzsch und zurtuck
mit Lok 38 205, 50 1849 und 86 001 jeweils im Wechsel, Abfahrt
Nossen gegen 9.30 und 13.45 Uhr. Fahrzeit fir Hin- und
Rickfahrt einschlieflich Fotohalte 3 Stunden. Fahrpreis
6,— M, Kinder unter 10 Jahre 3,—M. Fahrkarten fir die Zuge
04. bis 7. 10. vormittags und 4. und 6. 10. nachmittags durch
Einzahlung per Postanweisung und Angabe des gewiinsch-
ten Fahrtermins bis 25. 9. 80 an Freund Peter Schulz,
Zwickauer Str. 136, 8027 Dresden. Aullerdem Souvenirver-
kauf, ImbifBstinde, kulturelle Umrahmung u.a. Besucher
und Fahrgaste in historischer Kleidung besonders er-
wiunscht.
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV" sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Strafle 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?* Hinweise
im Heft 9/1975 und 2/1978 beachten!

Arbeitsgemeinschaft 4/18 Eisenberg

Am 13. 9. 80 fahrt die Arbeitsgemeinschaft einen Modell-
bahn-Tauschmarkt in den Karl-Marx-Lichtspielen durch.
Offnungszeiten 10 bis 16 Uhr.

8302 Bad Gottleuba

Herr Hans Hanke, Waldweg 1, beabsichtigt, eine Arbeits-
gemeinschaft zu grilnden, und bittet Interessenten aus der
Umgebung, sich bei ihm zu melden.

Wer hat — Wer braucht?

8/1 Biete: Sehr umfangreiche Unterlagen Uber Weimar-
Rastenberger Schmalspurbahn; Obermayer ,,Taschenbuch
Deutsche Triebwagen®, ,, Taschenbuch Deutsche Elektro-
lokomotiven* und , Taschenbuch Deutsche Dieselloakomoti-
ven; , Die Modelleisenbahn 3*; ,Modellbahn-Handbuch®;
., Die Harzquer- und Brockenbahn*.

Suche: , Dampflokarchiv Bd. 3“; ,Die Baureihe 01%;
Lokschild, Unterlagen und Fotos von BR 95% in HO: BR
01%-2, 44 und 95°, E 18.

8/2 Biete Original-Signale der DR: Formsignalfliigel, Warn-
baken, Vorsignaltafel, Haltvorscheibe, Warnkreuz bel.,
Loklaterne.

Suche Fahrzeugeigenbauten in N.

8/3 Suche: ,,Dampflokarchiv Bd. 2%, ,Die Baureihe 01*.
Biete: Modelleisenbahnkalender Jahrg. 1968—1980 (auBer
1976, 1977), altere Fabrikationsschilder.

8/4 Biete: ,,Dampflokarchiv Bd. 2*, , Bahnhéfe auf der Mo-
dellbahn*.

Suche: HO0-Fachwerkdrehgestelle o. Drehgest.-Blenden
ehem. Herr-Produktion, BR 55 N auch stark beschad., Fotos
— pr. T 8, T 3, Lokrader @ 17,5 mm.

8/5 Suche: Modellbahnbiicherei Hefte 6 und 7.

Biete: Eisenbahn-Jahrbuch 1972 oder alter.

8/6 Biete: G. Trost — ,,Kleine Eisenbahn ganz einfach®.
Suche: ,,Spreewaldbahn®, Eisenbahnjahrbuch 1965.

8/7 Biete: ,Der Modelleisenbahner** 9/65, 1/66, 5/66, 7/67,
9—12/68, 12/72, 1, 3, 5, 7—9/73, 1, 2/77, 6—8, 12/78

Suche: 52—57, 1—3/58, 1/65, 4/72, 10/74, 10/76

8/8 Tausche ,,Dampflokarchiv Bd. 3“ und ,,Kleinbahnen der
Altmark" gegen ,Dampflokarchiv Bd. 2".

8/9 Tausch: 1. Br. 84 HO (Hruska) u. ,,Dampflokarchiv* 1+3
gegen Gartenbahnlok 45mm; 2. Wismar-Schienenbus mit
Anhéanger HO (Eigenbau) gegen Gartenbahnwagen 45mm; 3.
ETA 177 (Wittfeld) DR griin HO gegen HO BR 17 bzw. 92
(Eigenbau)

8/10 Biete komplette Rollbockanlage und Rollbocke in HO,.
Suche Giiter- und Personenwagen in HO,.

-8/11 Biete: ,, Dampflokarchiv” 2 und 3 im Tausch gegen , Die

Baureihe 01*.

Suche: Farbdias oder Schwarzweif3fotos von 86 1556, 58 1384,
58 1016, 75549, 231011.

8/12 Biete: ,Dampflokarchiv* Bd. 2 u. 3 und ,Die Spree-
waldbahn*. :

Suche: ,,Die Baureihe 01 und ,,Die Kleinbahnen der Alt-
mark* u. div. D-Lok-Modelle HO.

8/13 Biete: ,,Schiene, Dampf und Kamera", Eisenbahnjahr-
buch 1978, Bildband: Historische Lokomotiven (bunt),
Dampflokomotiven Landerbauart und Einheitsbauart. :
Suche: Material HO,.
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8/14 Biete: , Dampflokarchiv* Bd. 2.

Suche: ,Dampflokarchiv* Bd.1 oder Ellok-Archiv.

8/15 Suche: Kursbucher und Fahrplane der DR vor 1970;
Material tber sachsische Schmalspurbahnen.

8/16 Suche Lokschild BR 95 (auch EDV-Nr.), biete Rbd- u.
Bw-Schilder (nur Tausch).

Suche in TT V 36 mit grauem Gehéuse.

8/17 Biete Eisenbahnjahrbiicher 1974—1976, ,,Die Harzquer-
und Brockenbahn®, , Reisezugwagenarchiv®,

8/18 Biete: Giiterwagen u. Straflenfahrzeuge in HO, Liste
anfordern!

Suche: Container, Straflenfahrz., Gaterwagen

8/19 Biete ,,Dampflokarchiv* Bd. 1 u. 3, ,,Die Baureihe 01
und div. Jahrgange u. Einzelhefte ,,Der Modelleisenbahner*
1952—1980.

Suche ,,Dampflokarchiv* Bd. 2.

8/20 Biete: ,,Dampflokarchiv* Bd. 3.

Suche: ,,Dampflokarchiv* Bd. 2.

8/21 Tausche ,StraBenbahnarchiv* und ,,Dampflokarchiv*
Bd. 3 gegen ,,Die Baureihe 01" und ,, Triebwagen-Archiv*.
Suche ,,Streckendiesellokomotiven".

8/22 Biete: ,,Die Baureihe 01" sowie ,,Dampflokarchiv* Bd.
3.

Suche: BR 84, BR 91 in HO

8/23 Biete: TT-Fahrzeuge, ,,Dampflokarchiv®, Dampflok-
Taschenbuch.

Suche: H0-Fahrzeuge.

8/24 Biete ,,Dampflokarchiv* Bd. 1—3.

Suche ,.Schiene, Dampf und Kamera*“, , Die Baureihe 01
8/25 Biete ,,Der Modelleisenbahner* Hefte 11/56, 2—4, 6, 7, 9
(2x), 10—12/61, 7, 8/60, 2, 4, 7, 10, 11/62, 1, 5—12/63, 6—8/65
11/66, 1, 2, 49, 11, 12/67, 8, 10, 11/72, 5/79, 5, 6, 12/74, 9/75
7—9/76, 3, 4/77, 9, 10/78, 1976 und 1978.

Suche ,Der Modelleisenbahner* Hefte 1, 3, 4/52, 2—S5,
7—12/53, Nr. 4, 6 u. 7 der kleinen Modellbahnbiicherei sowie
Strafenbahnfotos von Miithlhausen.

8/26 Suche: HO-BR 91, Fahrgestell BR 91, H0,,-Giiter- und
Personenwagen (ehem. Herr).

Biete: ,,Die Baureihe 01“, ,Dampflokarchiv* Bd. 1—3, Rot-
tenkraftwagen (Bausatz).

8/27 Suche (auch leihweise): Amtliche Bahnhofsverzeich-
nisse, amtl. Verzeichnisse von Raw, Maschinenamtern und
deren Bw, Bww, Kbw und Streckeniibersichtskarten der
DRG aus der Zeit 1920—1945 sowie Lokverzeichnisse ab
1920.

Biete: diverse Eisenbahnliteratur.

8/28 Biete: BR 50 und BR 55 HO0.

Suche: BR 01 TT, E 70, BR 106, Modellbahnpraxis Hefte
1—-15.8,.Der Modelleisenbahner* Jahrgéange 1 bis 5, 7 bis 16
und 18.

8/29 Suche Bauplan der BR 19'° (Stromlinienlok).

’

Suche: ,Das Signal”
Jahrginge 7—9.

Lokfotos
.Séehsischer Schmaspurbahnen”

Anzeigenauftriige richten Sie bitte an die

Dampfiokarchiv” Bd. n bahnen m. Preisangabe an

..Damplickomotiven 01-96"
Holtbomn, _Haraquer- ik, Brok- H. J. Lamer, 6500 Gera,

0. Kriiger, 2u kauf. gesucht. DEWAG, 1026 Berlin

9005 Karl-Marx-Stadt, A. Fliedner, 5080 Erfurt, .

Weststr, 47 Rembrandistr. 24a Rosenthaler Str. 28—31
Suche Suche Literatur uber die Alpen- Verk. ,Der Modelleisenbahner",

Biete: Gutzold BR 42, wenig
gelaufen, Bestzustand
(Tausch bzw. Verkauf),

Jahrgange 1952—1976, komplett

M. Drubig, 7127 Taucha/Lpz.,
Ferd.-Lass.-Str. 29

suche: Lokschilder, Lok-

«StraBenbah Fr.-Naumann-Pl. 3
chiv™.
Zuschriften mit Preisang. an Su‘eluln‘l'r Drehscheibe (& 220 mm)
. Franzel 01%, 03, 50 und 52. Zuschr,
b b O Silvio Bachmann,

7560 Guben

E-Thilmanih-Si. 73 Kaltenborner Str. 154

; armaturen.
Modellbahn, HO, Produktion
nach 1945, f. 200,—M zu verk. Wei 7198 Theaterkasse,
Graichen, 1136 Berlin, 1120 Berlin

W.-Lamberz-Str. 78

Suche Suche in TT
,.Eisenbahnjahrbuch” 79 fgnktions:uchtig.
.StraBenbahnarchiv” E;“‘sgh“g‘é ?.S 1;'3' 3:1‘*39'
(Borchert/Neustadt) Drehscheibe.

5358 Anz.-Weigt, W. Adolioh
1136 Berlin, mMUe:tanbﬂg
Mellenseestr. 9 Poststr. 2

Verkaufe div. N-Material
(DDR-Prod.) alterer Bau-
art, auch leicht defekt
(Loks, Wagen, u.v.a.)
zus. 150,—M, auch

Eisenbahnanlage HO u. TT
6m = 1,80 m, viel rollendes
Mat., schone Landschafts-
gestaltung u. Gleisbild zum

Liebhaberpreis zu verk. einzein.
Zuschr. an Martin Riickert,
Z 5873 DEWAG, 4900 Zeitz 8252 Coswig,

W.-Pieck-Str. 1a

Biete: ,.Dampflokarchiv”,

Suche Riigenpostkarten Bd. 1

und und transpress-Taschen-
Literatur, lexikon ,,Rangierdienst.
biete HO-Lokmodelle Suche: Lok E 70 (TT) im
Tausch.
Winkler, Zuschr. an
2330 Bergen, TV 5854 DEWAG,
StralRe der DSF 41 1054 Berlin

Verkaufe ,,Der Modelleisenbahner”, geb. 1967—1977,
120,—; Heft 6, 7, 10/67, 7/69, 5/78. Trost: Kl. Elsen-
bahn — kurz u. bundig, kl. Eisenbahn — ganz raffi-
niert. Modelleisenbahn-Lexikon ,,Die Berliner S-
Bahn" u.a. (DDR-Verl.).

E. Demisch, 1170 Berlin, PSF 32

Suche HO: E63, BRO1, 23 und 66 (alles PIKO), BR 84 (ehem.
Hruska), Dampflokarchiv Nl
Biete HO: 2V 200 (Gutzold), 2 Geh. VT 137 rot/elfenb.
sowie 30 Einzelh. ME von 1953—77, 3 Bucher ,,Die Modell-
bahn'* und 3 Bugher , Kleine Eisenbahn ganz gro”, magl.
Tausch.

Zuschr. an TV 5855 DEWAG, 1054 Berlin

Verk. E 42: 35 M, M 61: 30 M, BR 56: 55 M in TT, u.
Lokfotos 14 x 9, je Serie 4 M u. 20 Pf. Ruckporto.
Serie 1: BR 03; 44; 50°; 106; 142. Serie 2: BR 01; 50%;
§52%; 118, 132. Serie 3: BR 52; 52%; 110; 120; 130.

Bestellungen per Postanweisung an
Steffen Winkler, 1320 Angermiinde, Karlstr, 5
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Bildé Leningrad — ein , Sluschebnui* (bei uns sagt man
Arbeitswagen; wartlich wirde es Hilfs- oder Dienstwagen
heiflen), bei dem der grofie Dachscheinwerfer charakieri-

stisch ist

Strafsenbabn-Impressionen
aus der Sowjetunion

Bild? Leningrad — Arbeitswagen G-77; im Hintergrund

ein Trolleybus einer parallel verlaufenden Linie

Bild8 Leningrad — Solotriebwagen der Linie 34 auf einer
Newa-Brucke, Kirowski Prospekt 1

Bild% Leningrad Triebwagen der Linie 3 (Typ LM 68
aul einer Newa-Briicke; im Hintergrund die Peter-Paul
Festung

Fotos: H.-J. Harn, Leipzig
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